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V  CONGRÈS  INTERNATIONAL  DE  LA  ROUTE 

PARIS,  1908 


COMITÉ  I)K  L  EXI'OSrnON 

J^irsidcnl  :  M.  Ciitîiuocx,  l'résidoiil  du  Conseil  imiiiicipal  dt!  Paris. 

Vicc-Présidciil  :  .M.  Iloiiiiux,  liispeclour  j^éiirral  dos  Pouls  ol  Chaussées. 
Secirldlir  :  M.  Mazehou.e,  liigéiiicui'  des  Ponts  et  Chaussées. 

Mcmb)-('s  :  MM.  IIk.miy  Di:i'i;rt,  Délégué  du  Touriug-Club  de  France. 

Mai!Ti.n  du  Gard,  Déh'gué  de  rAulouiohilc-Club  de 
Tiauce. 

TuR,  Ingénieur  en  Clief  des  Ponts  et  Cliaussées. 
DE  .loLY,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Bret,  Ingénieur  des  Pouls  et  Chaussées. 
Caldaguès,  —  — 
Pelle,        —  — 
.\r\aiid,     —  — 
,  Vasseur,    —  — . 

JossE,  Sous-Chet'  au  4'  Bureau  de  la  Direction  des 

Travaux  de  Paris  (Hôtel  de  Ville). 
Gr.vndjean,  Conducteur  municipal  de  la  Voie  pu 
blique  de  Paris. 


CATALOGUE 


I 


CATALOGUE 


CLASSE 

MODÈLES,  CARTES,  DESSINS  ET  PUBLICATIONS 

(SECTION   IMQLE  IIKSERVÉE  AfX   AnMINISTRATIO.NS  ET  COM.ECTIVn  ÉS) 


FRANCE 

1.  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS,  DES  POSTES  ET  DES  TÉLÉGRA- 

PHES- Ailiidni!<tiv.tii/n  ri'iil fiilr. 

Aquarelles  représentant  l'histoire  des  moyens  de  locoinolion. 

2.  VILLE  DE  PARIS. 

PHÉKKCTl  l'.K  Dli  lA  SEliNE 

M.M.  J.  OE  SeEves,  Piéfcl  iL:  la  Seine. 
A.  BEh.NAHD.  S(;crêtuir(i  ijénéraL 

CONSEIL  MLNICII'AL  l'AI'.lS 
M.  CiiÉniOLx,  Présldiml  du  don^c/d  inunicipal. 

Délégués  du  Conseil  municipal  au  1'^'"  Congrès  international  do  la 
Route  :  M.  Ciiérioux,  P résident  du  Cornilé  d'ryrganisation  de  r Exposition, 
MM.  EsciJDiEii  (l'aul),  Fhome.nt-Melhick,  Hénai'ke,  Joussemn,  Poiry, 
ViHOT  (Paul).  ('on^t'iUci-H  municipaux. 

I)IIU;CTH>N  ADMINISTRATIVE  DES  TKAVAU.V  DE  l'AIUS 
.M.  i>E  Po.NTiciK  Directeur  admiirialratif. 
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SKHVICE  TECHNIQUE  DE  LA  VOIE  PUBLIOUE 
ET  DE  L'I^CLAIRAGE 

M.  Romx'X,  In^jicrlci/r  //t'nrral.  di'>i  Punl^  cl  C/ian^xét'x^  rhr/  dn  Krrvici'. 
M.  Tuii,  I ii(/('iiii'>/f  l'ii  r/ii'f  ({ru  Poiilri  rl  ( ' /irn/^ixéc^i,  (tiijo'ml  au  chff  du 

SERVICE  GÉNÉRAL 
Notes  n  l'appui  dn  complo. 

Graphique  des  surl'aros  des  did'érenls  revôtemenls  de  Paris 
dr  IS/t.'  à  1908. 

Panoplie  d'oulils  (pavage,  nelloiement,  planlalions). 

Note  sur  la  forme  du  proTU  en  travers  des  rhaussées,  par 
M.  Mazerolle,  Ingénieur  des  Ponis  eJ  Chaussées,  chargé  de  la 
!"•  serti  on. 

Laboratoire  d'essais  des  matériaux  : 

Appareil  pour  l  essai  de  résistance  à  l'usure  par  frottement 
des  matériaux  de  pavage. 

Appareil  pour  l'essai  (fe  résistance  à  l'usure  des  matériaux 
d'empierrement. 

Vitrine  d'éehanlillons  de  revèlcments  divers  soumis  aux  essais 
de  laboraloire  (colleclion  de  ir)(l  échantillons). 
Photographies  : 

Moulon  pour  l'essai  au  choc  des  matériaux  de  pavage. 
Appareil  pour  le  sciage  des  échantillons  à  essayer. 
Appareil  de  2.'»  tonnes  pour  les  essais  à  la  traction  ou  à  la 
compression  de  tous  matériaux. 

Presse  hydraulique  de  2.')0  tonnes  pour  les  essais  de  résis- 
tance à  l'écrasement. 

M.  HÉNAUi.T,  ïnf/rnirxr  dfx  Pnnlx  et  C/iaussécs,  chargé  de  la  5°  seelion. 

CHAUSSÉES  EMPIERRÉES 

Piocheuse  Bobe. 
Piocheuse  Zettelmeyer. 
Piocheuse  Morrison. 

M.  Bret,  Ingénieur  des  Pnnl!<  et  Chaussées,  chargé  de  la  6'"  section. 

Échantillon  de  chaussée  empierrée,  goudronnée  au  moyen  de 
goudron  ordinaire  de  houille  répandu  à  chayd. 

Échantillon  de  route  élastique  (prélevé  Boulevard  Pereire  dans 
une  partie  exécutée  en  1908). 

Échantillon  de  route,  dite  «  Bithulite  » 


Échantillon  de  chaussée  du  système  P.  Bedeau  (Société  du 
béton  de  goudron). 
Photographies  : 

Goudronnage,  remplissage  de  la  tonne. 
Goudronnage  de  l'avenue  de  la  Grande-Armée,  avec  ton- 
neau de  la  maison  Voisembert  et  Hédeline. 

Goudronnage  de  l'avenue  flabriel,  avec  tonneau  de  la  mai- 
son Bacri. 

M.  Vasseur,  Ingénieur  di'fi  Po/î/.s-  l'i  r//<///ssr'('.v,  r/iai  f/r  de  la  ^n'rtinn. 

CHAUSSÉES  PAVÉES  EN  PIERRE 
Photographies  de  la  Carrière  des  Maréciiaux. 

M.  MaTMIKL".  In^pi-cli'lir  r/imyi'  dr  la  '2''  sit/Zo»?. 

Camion  de  paveur. 
M.  I'i:Lr.K,  Ini/énli'i/r  di:<  Piinl<  rl  C/iatf>::<i'i'^,  c/iaiyr  dr  la  X''  ^cclin)}. 

CHAUSSÉES  PAVÉES  EN  BOIS 
Modèle  de  chaussée  pavée  en  l)ois. 

Note  snr  l'avenir  des  liois  exoli(|ues  a])pli([ués  au  pavage. 

Usine  municipale  de  fabrication  de  pavés  de  bois  de  Javel  : 

Panneau  de  '2i  châssis  vilrés  contenant  (h-s  photographies  cl 
(h's<ins  relalil's  au  fonctionnement  de  I  usine. 
Ébarbeuse  à  pétrole. 
Ébarbeuse  électricpie. 
Graphiques  de  [)oiirnture  des  bois. 
Vitrine  d'échantillons  de  bois  de  pavage. 

M.  M  \zi:noi.i.K.  fuf/rniri/i-  firx  Ponla  el  Chaussées,  c/aj ri/d  dr  la  I"'  section. 

CHAUSSÉES  ASPHALTÉES 
Modèle  de  ciianssée  asphaltée. 

Machine  à  prélever  des  écliani liions  dans  les  chaussées  as- 
phaltées. 

M.  Mazi;iu)I,i.i:,  Ini/én/i'ur  des  PanlK  cl  ('ha us>iéc>i,  ciia.rfié  de  la  \  "'  aerlion 
NETTOIEMENT  —  ARROSEMENT 


Machine  balayeuse  caoutchouteuse.  Type  de  la  l"'  section. 
Mazeholle,  Inf/énieur  des  Ponts  et  Chaussées^  chargé  de  la  V'' section. 


Photographies  <l('  l'alclicr  de  brossciic  de  Jav(?l. 
-M.  ÎMatiiiel',  I H^pcctc/i r,  c/iiiiujr  <lr  In  'J''  sfi-linn. 

Machine  lialaycuse  caoulchoulousc.  Type  de  la  0''  section. 
Machine  à  racloir  pour  renlèvemeiil  de  la  neige. 
Avant-train  Lalil,  allelé  à  une  niaciiine-balaycuse. 

INI.  Hiii;r,  I iii/i'iiieitr  (/rs  /^;h/.s  cl  67/o//.ssr('.s',  c./iari/é  de  la  ()•' .sec/i'oN. 

Machine  ijalayeuse  ordinaire  avec  compteur. 
Machine  balayeuse  automobile. 
Tombereau. 

.M.  I'ki.i.é.  I iiijriiiear  dca  Punis  et  Chaussées,  c/iaiyê  de  la  section. 

Tonneau  d'arrosage  à  vapeur. 
Balayeuse-arroseuse  automobile. 

M.  BnET,  I nrfénieitr  des  Ponts  cl  Chai/ssécs,  cludijc  de  la  (>'■  section. 

Tonne  d  arrosemenl  à  A  roues  à  débit  réglable  du  siège. 
Tonne  d'arrosenient  à  '2  roues  à  débit  réglable  du  siège. 
Photographies  du  matériel  de  balayage  et  d  arrosage. 

M.  Pei.i.i!:,  Ingénieur  des  Ponls  ri  Chaussées,  chargé  de  la  8''  seeiiun. 

VOIES  DE  TRAMWAYS 

Appareil  enregistreur  de  la  flexion  des  rails. 
Graphiques  représentatifs  des  flexions  de  rails. 

M.  Mazerolle,  7n^énïeu)'(/es  Ponts  et  Chaussées,  chargé  de  la  section. 

VUES  CINÉMATOGRAPHIQUES 

a)  Carrières,  usines,  dépôts. 
Carrière  municipale  des  Maréchaux  (pavés  de  grès  et  meulière)  : 
Vue  générale  de  la  carrière. 

Vues  prises  d'un  train  de  matériaux  circulant  dans  la  carrière. 
Différents  trajets  de  wagonnets  dans  la  carrière. 
Perforatrice. 

Préparatifs  d'une  mine.  Allumage  et  explosion. 

Usine  municipale  de  fabrication  de  pavés  de  bois,  quai  de  Javel  : 

Déchargement  des  wagons  de  madriers  destinés  à  la  fabrication. 
Chute  d  une  pile  de  bois. 
Tronçonnage  à  la  scie  circulaire. 

Passage  des  wagonnets  dans  le  tunnel  sous  la  rue  Balard. 
Empilage  des  pavés. 


Chargement  des  voilures. 
Ébarbage  de  vieux  pavés. 

Dépôt  de  pavés  de  pierre  de  la  3"  section,  rue  de  Meaux,  iM]  : 

Empilage  de  pavés  de  pierre. 
Chargement  des  tombereaux  au  dépôt. 
Retaille  et  marquage  des  pavés. 
Cassage  de  vieux  pavés  de  pierre. 

Dépôt  et  ateliers  de  réparations  du  matériel  de  la  8  section,  rue 

Édoiiard-Pailleron  : 

Ferrage  de  roues. 

Retaille  de  bordures  en  granit. 

Usine  de  bitume  et  d'asphalte,  rue  d'Alésia.  Société  des  mines 
de  bitume  et  d  asphalte  du  Centre  : 

Épuration  du  bitume. 

Fabrication  des  pains  de  mastic. 

Sortie  des  chaudières  de  1  usine. 

Fabrication  des  carreaux  d'asphalte  comprimé. 

1)1  Cliatiliers  ilirers. 
Rechargement  d  empierrement,  ii\(!niio  Al|)liaii(l,  ;i  Saiiit-Maiidé  : 

Défonçage  du  iniu-nhini  ;'i  l  aide  de  la  pioclieuse  mécanique. 
Réparation  d'une  pioclieuse  ( rcniplacemenl  d'une  dent). 

Relevé  à  bout  de  pavage  en  bois,  aveiuio  des  (liiiuiips-l^lysées  : 

Dépavage  et  cidèveinent  des  vieux  pavés. 
Vue  générale  du  chant  ici-. 

Arrivée  des  pavés  neufs,  .\rrosage  des  tas  de  pavés. 
Pavage  neuf. 

Coulage  du  clmcnl  de  joints. 

Relevé  à  bout  de  pavage  en  pierre,  i ne  de  la  lUxincIto  : 
Vues  diverses  des  opérations  de  [)avage. 

Remaniement  de  pavage  en  pierre,  rue  Cli.impionricl  : 
Vues  diverses  d(!s  opérations  de  pavage. 

Relevé  à  neuf  dasphalte,  rue  des  .Moines  : 

Déchargement  et  lépandage  de  la  poudre. 

Pilonnage. 

Cylindrage. 

Goudronnage  de  l'avenue  de  la  Grande-Armée. 

Préparation  de  la  chaussée. 
Remplissage  des  tonnes. 
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Répandage  du  froiidron. 
Raccords  au  balai. 

Bitumage  de  trottoir,  buulcvaitl  Saint-Denis  : 

Préparation  du  bclon. 
Remplissage  des  seaux. 
Exécution  de  l'cnduil  eu  bilutne. 

Circuit  de  Dieppe  1908  : 
Vues  diverses. 

COMPAONII;   (iÉMÎRAMi   DES   Pu()M()(;ii  AIMI  i;s,   ClNÉlMATOGliAIMlKS    KT  ApPA- 

REU.s  HE  PRÉCISION  (aucipus  KtabllsscMUMi Is  Patlip  fn'M'Ps),  cnllabiiralfi/r. 


DIIU'CTION  ADMINISTRATIVE  DES  SERVICES  D'ARCHITECTURE 
ET  DES  PROMENADES  ET  PLANT.\TIONS.  DE  LA  VOIRIE 
ET  DU  PLAN  DE  PARIS 

M.  .1.  BoLVAiM),  Diii'Clcur. 

CONSERVATION  D^J  BOIS  DE  BOULOGNE 
ET   DU  SECTEUR  OUEST  DES  PROMENADES  ET  PLANTATIONS 

M.  FônESTiER,  Inxprctcur  dex  Eaux  et  Forêts,  Con'^i'rvatf  iir. 

Arroseuse  automobile. 

(\'oir  les  Polices  sjx'cùiles,  p.  7!t  et  !•'.•.  ) 

,  ÉCOLE  NATIONALE  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES. 

M.  Kleine,  Impi'clcu r  géridral  drs  Ponts  cl  Chaussées,  Directeur  de 
V  Ecole. 

M.  Mesn.vger,  Inijénieur  des  Ponts  et  Cliau^sées,  rln'f  <hi  service  des 
Labnrntni  j-cs. 

Laboratoire  d'essais  des  matériaux. 

Matériaux  d'empierrement. 

Machine  pour  l'essai  des  malériaux  d'empierremenL 

Trois  bocaux  contenant  :  1"  la  pierre  cassée  avant  essai;  — 

2°  la  pierre  cassée  après  essai;  —  T^"  les  détritus  obtenus  dans 

l'essai. 

M.\TÉRIAIJX  pour  pavages. 

Pavnges  en  pierre. 

Presse  do  400  tonnes  du  Laboratoire  (Dessin). 

Cubes  de  pierre  de  28  centimètres  d'arête  avant  et  après  essai. 

Blocs  de  béton  avant  et  après  essai. 
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Sonnette  tl  es^sai  au  choc. 
Echantillons  avant  et  après  essai. 
Machine  d  essai  à  l'usure  (Dessin). 

PavcKji'S  en  bnis. 

Machine  pour  mesurer  l'effort  développé  par  l'imbibilion  du 
pavé  maintenu  à  section  constante. 

Jsp/,alti'. 

Détermination  de  la  proportion  de  calcaire  et  d'asphalte  (trois  ■ 
bocaux). 

Livres. 

Circulaire  relative  aux  essais  des  matériaux  d'cinpierrement. 
Cours  de  l'Ecole  des  Ponts  et  Chaussées  :  Pierres,  Essais, 
Tableaux  de  résultats. 
Photographies  et  renseignements  divers. 

(N'oir  la  Solice  sprriale.  p.  100.) 

4.  DÉPARTEMENT  DE  L  HÉRAULT  {Srrvln'  vinnal). 

M.  P()N>.  Alfi'cd,  Afjrnl  vni/cr  d'fi nondisf^cmcnl .  n  Mnnljicllicr. 

Aperçus  historiques  sur  les  voies  de  terre,  par  A.  Pons,  af>ent 
voyer  d  arrondissenicnt.  oi'ficicr  d'académie.  11.  Dunod  et  E.Pinat, 
éditeurs,  i9.  quai  des  ( jrands-Augustins,  Paris. 

:>.  DÉPARTEMENT  DE  LA  LOIRE-INFÉRIEURE  (SV,  r/V,-  vicinal). 

M.  Oi.iJvE,  Aiji'nl  vdiji'i-  m  r/wf,  n  .\nnl('!>. 

Atlas  coin[)r('naMl  les  cartes  caiilotialcs  de  la  Loirc-lnréricnre 
avec  rimlicalion  des  diverses  voies  de  conimunicalion  à  l'élat  de 
viabilité. 

0.  DÉPARTEMENT  DE  LA  NIÈVRE  '/'ou/.s  ri  Cliaif^sn'.s). 

M.  Mazovek.  Infff'iiieifr  i'ii.  r/i('f'fle.<  l'oniti  cl  i'hdii^^iécft,  t)  Nciwrs. 

Photographies  ilc  sites  remar(|uables  : 

Pioule  .Nationale  n"  77  ///.s-.  —  Pont,  sur  la  dure  à  (îouloux 
(Pont  Dupin). 

Roule  Nationale  n"  7(».  —  Pont  du  Ouélin  sur  l'AUifîr. 

Route  Nationale  n"  irij.  —  Pont  sur  la  Eoire  à  la  ('liarilé  : 
le  bras  de  la  Loire. 

lioule  Nationale  n"  l'>L  —  Poiil  sur  la  ivoire  à  la  C.liarilé. 

nf)ule  Nationale  n"  LM  hi^.  —  Pont  de  Mornay  sur  rAllier. 

Pont  sous  canal  à  Sainl-Firniin  (Ix)iret). 
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Roule  Nalionalo  n"  7.  —  Pont  sur  la  Loire,  à  Ncv(;rs. 
Lij^nc  d(î  Boiiryfes  à  Cosne.  —  Poiil  du  chemin  de  fer  sur 
roule  et  Canal  à  Hannay  (Cher).  Roule  départementale  de 
Sancerre  à  ( iien. 
Cartes  <lu  (léparleuienl  de  la  Nièvre  (feuilles  de  la  carte  du 
Ministère  de  rinlérieur.  IK7S). 

7.  DÉPARTEMENT  DU  NORD  (/'oy(/x  -  /  (  ' l,uu>^^éi'>i  ;  ' >^(>rvi<:('  ordinaire  et 
vicinal). 

M.  ViNCiCNT.  Préfel. 

M.  Stocleï,  Iriyénicttr  m  clirf  cl  A(/i'i)t  roye/-  lui  clu-f. 

Carte  des  environs  de  Lille,  de  Roubaix  el  de  Tourcoing,  soit  le 
centre  de  l'industrie  du  Nord. 

Profils  de  la  roul(!  départementale  n"  '27  reliant  ces  villes  (lar- 
geur .')(!  mètres). 

Vue  perspective  de  la  même  route. 

Vues  phologiaplii(|ues  de  la  période  de  construction. 

Profils  divers  de  chaussées 

(\'oir  Sotice  spéciale,  p.  lOi.) 

S.  DÉPARTEMENT  DE  LA  SEINE  ^Pon^^•  d  rhait>i^é(-s  ;  service  nrdinairc  et 
viciiuit). 

iM.  DE  Selves.  Piéfct  de  lu  Scini;. 

M.  HéTier,  In>ip('cl('jir  général  dc.-<  Pont'^  et  ChaKS!<ées. 

Carte  du  département  de  la  Seine  au  20  000' indiquant  la  nature 
des  revêtements  des  chaussées  des  routes  nationales,  départemen- 
tales et  chemins  de  grande  communication  en  181)8  et  en  1908. 

Collection  des  profds  en  travers  types  des  chaussées  des  routes 
nationales,  départementales  el  chemins  de  grande  communication 
du  département  de  la  Seine. 

(Voir  Notice  spcci(tle.  p.  lOG.) 

9.  DÉPARTEMENT  DE  LA  SEINE  {Cim.<eil  général  de  la  Seine). 

M.  HuBAULT,  Edgard,  C/n'f  du  Secrétariat  du  Conseil  général  de  la 
Seine. 

Recueil  annoté  de  documents  sur  les  omnibus,  tramways, 
bateaux  à  vapeur,  voilures  de  place  de  Paris  el  le  département  de 
la  Seine.  1889,  par  Edgard  Hubault. 

Supplément  au  volume  précédent,  1892,  par  le  même  auteur. 

Recueil  annoté  de  documents  sur  les  omnibus  el  tramways, 
1894,  par  le  même  auteur. 

Recueil  annoté  de  documents  sur  les  transports  en  commun 
dans  Paris  el  le  déparlement  de  la  Seine  :  Omnibus,  Tramways. 
Métropolitain,  1902,  par  le  môme  auteur. 
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10.  DÉPARTEMENT  DE  SEINE-ET-OISE  [Poni><  et  Cha>fs><é,'>'). 

M.  MoNET.  [iif/énieitr  en  c/icfde^  Pon/.s  el  Chaifxsées,  à  ]'e)'milles. 

Carte  au  I  lOOOOO*'  des  déparlements  de  la  Seine  et  de  Seine-et- 
Oise,  indiquant  la  nature  et  la  situation  des  revêtements  des 
chaussées  des  routes  nationales  dites  «  Sorties  de  Paris  »  en  1898 
et  1908. 

i\oir  Xotice  spéciale,  p.  lOfi.)  ■ 

11.  DÉPARTEMENT  DE  LA  VENDÉE  {Service  vicin'il). 
M.  Rolland,  Af/enI  voi/cr  en  c/ief. 

Carte  de  l  lle  de  Noirmoutier. 

Tableau  du  passage  du  Gois,  chemin  de  't  kil.  500  de  longueur 
situé  au  fond  de  la  baie  de  Bourgneul'el  leliani  l'Ile  do  Noiiniou- 
tier  au  continent  (Vue  d'ensemble). 

Passage  du  Gois,  vue  d'une  cago  ou  refuge. 

1:2.  DÉPARTEMENT  DE  LA  VENDÉE  {Service  vidnnl). 

.M.  Glilt,  Argent  voyer  d'arrondissement,  à  La  nochc-^t/r-Yon. 

Dallage  composé  pour  chaussées,  caniveaux,  etc.,  permellant 
l'utilisation  rationnelle  des  résidus  des  concasseurs. 

(Voir  Notice  spcciale,  p.  10!)  ) 

15.  ÉCOLE  SPÉCIALE  DE  TRAVAUX  PUBLICS. 

.M.  L.  Kyholles,  Directeur,       r}(c  'l'Iicnn rd,  Parix. 

Cours  relatifs  à  la  construction,  à  rcntrelicn  des  roules  et  à  la 
circulation  sur  les  routes,  professé  à  l  ÉcoIe  spéciale  de  travaux 
publics. 

Cours  de  routes  et  chemins  vicinaux. 

Cours  de  goudronnage  et  pélrolage  des  chaussées  et  Irolloirs. 
Cours  de  voirie  urbaine  et  d'assainissement. 
Cours  f)ratique  de  voirie  vicinale. 

Instruction  [)Our  la  rédaction  d'un  projet  de  tracé  et  de  terras- 
sements. 

Instruction  pour  la  rédaction  d'un  projet  confiplet  de  viabilité. 
Cours  d  automobile. 

ti.  LIGUE  CONTRE  LA  POUSSIÈRE  DES  ROUTES. 

IJ'^  (ji  f-MLL.MiMiiTi,  Sec rctaire  (jcnéml,  7(1,  avenue  Malal,-(ifJ\  Paria. 

Spécimens  de  roules  goudronnées  |)ar  divers  pro(;édés  à  Paris 
et  aux  environs. 
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Brochures  cl  rapports  sur  les  remèdes  employés  pour  comhalire 
la  poiissirrc. 

TIIK  HOADS  IMPHOVKMKNT  ASSOCIATION  (INCOHPORATKD) 

Prrfiitlenl  :  M.  Earl  (Iadogan.  —  Sccrélaira  :  M.  Rees  Jeffreys, 
1,  Albemarle  Street,  Pirarlilly,  Lomhef^. 

Spécimens  do  roules  Irailéos  en  Angleterre  par  les  procédés 
suivants  : 

Procédé  de  la  Taroads  Syndicale  Ld. 

Syslème  «  Tarvia  ». 

Syslcmc  «  Gladwell  Manning  ». 

«  Pavés  Quarrilc  »  et  «  l'avés  Bitulythic  ». 

Tarmac  Duslloss  Road  Malcrial. 

Tarlilhic  Dustlcss  Roa'l  Malcrial. 

Slag  Tar  Macadam. 

«  Klcinpflasler  ». 
Les  spécimens  exposés  sont  f)ris  immédialement  après  Iraite- 
menl  et  après  une  certaine  période  d'usure. 

(Voir  Aotice  sprridie,  p.  !  10.) 

1.').  TOURING-CLUB  DE  FRANCE. 

M.  Bai.i.h-,  Pi(''>^ldi'nl,  (').').  avcnui;  dr  la  Grande-Armée,  Paria. 

Plaques  indicatrices  diverses. 

Poteaux  indicateurs. 

Table  d'orientation. 

Banc  rustique. 

Ciré  pour  cantonnier. 

10.  UNION  VÉLOCIPÉDIQUE  DE  FRANCE,    ^  boulevard  d en  Itallem,  Pans. 

Cadre  de  signaux  de  route. 

Plaques  indicatrices  d'itinéraires  cyclistes. 

17.  VILLE  D  AUCH  (GERS). 

Délégué  :  M.  Fraxcou,  père,  Ardiilecte,  rue  Gamhelta,  à  Aueh. 

Brochures  sur  le  goudronnage  des  routes  par  le  feu,  procédé 
Francou. 

Fragments  et  échantillons  de  revêtement  de  route  goudronnée 
par  le  feu  avec  procès-verbal  officiel  de  prélèvements:  (Quelques 
échantillons  datant  de  plus  de  vingt  ans). 

(Voir  Nolire  spéciale,  p.  i  II.) 


ALLEMAGNE 


DIRECTION  DES  CHAUSSÉES  ET  DES  EAUX  DU  GRAND-DUCHÉ  DE 
BADE,  A  KARLSRUHE.  —  M.  le  D'  Khems,  Din-vtnir  <le  In  Voir'u- 
et  des  Eaux  à  Kn rhruhf . 

5  CARTES  d'ensemble   DC   GraNo  DiCHÉ   HE   HaDE   FlOl  IiAM  : 

Le  réseau  dos  roules  nationales  cl  des  roules  de  cercle. 
La  circulation  de  colliers,  bicyclettes  et  automobiles  sur  les 
roules  nationales  et  de  cercle,  d'après  les  évaluations  des  années 
Iy0()-I907.. 

Les  lieux  d'extraction  et  la  proportion  d'emploi  des  différentes 
sortes  de  pierraille  pour  l'entretien  des  roules  nationales  : 
chiffres  de  1900. 

La  dépense  totale  kilométririue  pour  l'eut  l'et  ieu  des  roules 
nationale-  en  IKOC). 

Le  système  des  rccliarf<(un(Mits  cylindiés  et  les  sections  de 
roules  nationales  enlrelenues  de  cette  façon  dej)uis  riutroduclion 
du  système  en  1900. 

5  TArn.EAU.x  eku  hatm-s  du  dkvki.oppemknt  : 

De  la  circulation  sur  l(;s  routes  nationales  de  ISOX  à  l'.îOT. 

De  l'emploi  des  diverses  sortes  de  pierraille  de  à  1007. 

De  la  consommation  kilométri(pje  de  pierraille  de  18X4  à  1907. 

De  la  dépense  Uilomélrique  de  1884  à  1907  avec  distinction  des 
salaires  d(;s  cantonniers,  de  l'extraction  et  de  l'application  des 
matériaux,  de  la  main-d'œuvre  auxiliaire,  de  la  dépense  anté- 
rieure et  des  dépenses  communes. 

Application  du  f^rand  aménagement  à  un(^  section  de  route 
nationale  ciil i(;tenue  auparavant  par  la  méthode  du  point  à  temps. 

Expi.orrATioN  des  caiuuèhes. 

Ca  rrieri'  luilidiinli'  de  jii n  pli  ij n-  ilr  I)i issi' n /ir  i m . 

Carte  géologi(|ue  du  (irand-Duché  d(!  Bade,  feuille  d'Kudelberg 
indifpianl  le  territoire  porphyrique  de  I)ossenheim. 
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Plan  (les  (''hiljlisscMiicnls  do  la  carri/ro. 
Plan  (les  lieux  de  chargeinenl  et  de  dépùL 
Coupes  transversales  des  carrières. 

Photographies  des  carrières,  des  lieux  de  chargement  et  de 
(1(''|)(M . 

Carrière  dr  hii>i(illi'  (T Imincndinycn ^  iiifilnllri- par  In  Clmmbrc 
(le  Don/n/i'ur/iingoi . 

Couches  supérieures  et  plan  de  la  carrière  de  basalte. 

Plan  du  biUinuMit  de  concassage  et  du  chantier  de  chargement. 

Tracé  el,  coup(^s  du  hAtiment  de  concassage. 

Tableau  du  débit  mensuel  (k's  dillérenles  sortes  de  pierraille 
du  !'■'  mars  IIM»!  au  :>()  juin  lîKKi. 

Vues  pholograpliiques  de  la  carrière,  du  bàiimenl  de  concas- 
sage et  des  bureaux. 

SlGNAl  X  m:   LA.  ROUTE. 

Projets  d'avertisseurs  pour  automobiles  sur  les  voies  publiques. 

LlVHKS   ET  BROCHURES. 

L'Administration  des  vofes  terrestres  et  navigables  du  Grand- 
Duché  de  Bade  par  le  Directeur  F.  J.  Bar,  1870. 

Chronique  de  la  construction  des  routes  et  de  la  circulation 
routière  du  Grand-Duché  de  Bade  parle  Directeur  F.  J.  Bar,  1878. 

La  construction  des  routes  dans  le  Grand-Duché  de  Bade  in- 
fluencée par  les  chemins  de  ter  du  Directeur  F.  J.  Bar,  1890. 

Statistiques  des  frais  d'entretien  des  routes  nationales  du  Grand- 
Duché  de  Bade,  1882. 

Le  calcaire  comme  servant  à  l'entretien  des  routes.  Supplé- 
ment du   n"  36,  1884. 

Application  des  rechargements  cylindrés  à  une  partie  des 
routes  nationales  du  Grand-Duché. 

Tableaux  statistiques  relatifs  aux  matières  ressortissant  à  la 
Haute  Direction  de  la  construction  des  chaussées  et  canaux  du 
Grand-Duché,  années  1902,  1905,  1904,  1905,  1906,  1907. 

Tableaux  figuratifs  de  la  dépense  en  argent  et  en  pierraille  pour 
les  routes  nationales  et  de  la  circulation  sur  les  routes  nationales 
et  de  cercle  du  Grand-Duché  de  Bade  depuis  1855,  un  fascicule 
et  des  cartes. 

Service  des  agents  voyers. 

Service  des  cantonniers  des  routes  nationales. 

Annales  officielles  de  la  Haute  Direction  de  la  construction  des 
chaussées  et  canaux  du  Grand-Duché  de  Bade,  années  190"),  1904, 
1905,  1906,  1907. 

Loi  sur  les  routes  du  14  juin  1884. 

Ordonnance  pour  son  exécution. 
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Prescriptions  de  police  de  la  voirie  dans  le  Grand-Duché  (Les 
ordonnances  relatives  à  la  circulation  des  automobiles  et  bicy- 
clettes sont  parues  dans  les  Annales  de  la  Haute  Direction  pour 
I90r>  et  1007). 

Collection  des  espèces  de  pierrailles  les  plus  fréquemment  em- 
ployées dans  le  Grand-Duché  de  Bade  (Exposition  de  150  échan- 
tillons environ). 

19.  VILLE  DE  BLANKENBURG.  —  M.  Dielt,  Stadsbaurat.  à  Blahenhimj 

(Harz). 

Boîte  d'égout  avec  siphon  à  clapet  qui  peut  être  curée  de  la 
rue,  avec  récipient  à  fond  bombé  muni  d'une  soupape  hémi- 
sphérique. 

20.  VILLE  DE  WIESBADEN.  —  Délégué  :  M.  K.xiu.  Schei  ermann,  Stmlt- 

ba i/ni<j)ekt')r  Rryu-rungi^bcnimnatcr  A  D. 

Plan  de  W  iesbaden. 

Graphique  com{)aratif  des  prix  de  revient  de  la  construction, 
des  rechargements  et  de  l'entretien  pour  divers  procédés  de  con- 
solidation appliqués  aux  voies  urbaines. 

Tableau  :  Disposition  normale  des  largeurs  adoptées  pour  les 
rues  de  résidence,  les  rues  de  grande  circulation  et  les  voies  de 
luxe. 

Tableau  :  Détermination  du  revêtement  économique  d'une  voie 
urbaine,  en  [)renant  en  considération  sa  destination  et  sa  situation. 

Epure  :  Ktude  sur  les  systèmes  de  revêtements  destinés  à  rece- 
voir des  voies  de  tramways. 

Tableau  y  relatif. 


ANGLETERRE 


ETON  RURAL  DISTRICT  COTJNCIL.  —   Arthur  Glalwi.ll,  En>/inrrr 
antl.  Si/iui'ijor.  S/oz/cy//  Bi/r/c<. 

Brochure  sur  le  renom ellomonl  ties  surfaces  de  chaussées  par 
la  mélliotle  Gladwoll. 
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AUTRICHE 


.  RÉGENCE  IMPÉRIALE  ROYALE  DE  BASSE-AUTRICHE.  —  M.  Bâcher, 
/  n  fj(}n  in  II  I  -  L'oii^i'il . 

Modèle  d'une  courbe  située  au  kilomètre  8r)/8i  de  la  route 
«  Seinmerinj^-Strasse  »,  armée  d'un  pavement  à  petites  pierres  en 
béton  (I     de  la  grandeur  naturelle). 

Modèle  d  un  pavement  à  basaltoïde  (I  -T)  de  grandeur  naturelle). 

Echantillons  d'une  route  de  macadam  à  goudronnage  inté- 
rieur, durée  d'usage  :  un  an. 

Echantillons  d'tme  route  de  macadam  à  goudronnage  intérieur, 
durée  d Usage  :  six  mois. 

Échantillon  il  un  pavement  à  basaltoïde  ;  durée  d'usage  : 
cpialre  an-. 

Plan  delà  siluation  et  section  longitudinale  de  la  partie  située 
dans  la  Basse-.Vu triche  de  la  route  «  Senun(>ring  Strasse  ». 

Vues  de  la  route  «  Semmering  Strasse  ». 

Dessin  démontrant  la  courb(î  pavée  de  la  i-oute  «  SemincTing 
Strasse  »  au  kilomètre  8.')  8i. 

Vues  <riin  mélangeur  pour  béton  goudronné. 

.  VILLE   DE    KARLSBAD.  SERVICE  DES  TRAVAUX  MUNICIPAUX.  — 
MM.  l)iiOUNV,  l'>(.i.ii<li ri'hior,  Bkunmmu),  ()hi' ri ii i/f  h  ii-/fr. 

M\Ti';nii;i.  de  M;rroii:MK\T  ni;  l\  srxrioN  liVLNKMiti;  ni:  Kaulsiîad. 

Voiture  pour  l'enlèvement  sans  poussièri;  des  balayures  des 
rues  avec  voilure  à  main  |)our  ra^^scndiler  les  balayures  sans 
poussière. 

Balayeuse  mécanique;  avec  appaicil  |)()iir  l'ar'iosage  et  pour 
l'enlèveiiuînt  des  balayures. 

Voiture  d'arrosage  avei;  boites  d'arrosage  :  la  largeur  de  la  sur- 
face arrosée  quand  les  ti  boîtes  fonctionnent  varie  de  l"',r>Oà  7  "',50; 


(|uan(l  une  seule  boîle  est  iililisée  la  siulace  varie  enlre  ln',50  et  4"', 50. 

La  commande  d'arrosage  iaihle.  moyen  et  fort,  se  fait  du  siège  du 
cocher. 


KcnAMlLLONS  DE  MACAHAM  AU  GOUDRON, 
AU    nnUMK    DE    GOUDRON    ET    A    I.'aSIMIALTE    DlC  GOUDRON, 
EMPLOYÉS  A   I.A  STATION   BAI.NÉAIHE   DE  KaRESHAD. 
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ÉTATS-UNIS  D'AMÉRIQUE 


OFFICE  OF  PUBLIC  ROADS.  —  M.  Page  (L.  W).  Dlrrrimr. 

Photographies  montrant  les  quantités  de  poussière  soulevées 
par  une  voiture  automobile  à  diflérentes  allures  (pour  détails 
complémentaires  voir  le  rapport  n"  75  de  M.  L.-W.  Page). 

Dessins  de  machines  employées  au  Laboratoire  de  Wasliinsj Ion 
pour  fessai  des  matériaux  de  construction  de  routes. 

Machine  perforatrice  pour  prélèvement  d  éclianlillons  de 
roches. 

Maclunc  d'essai  à  l'usure  par  (Vottemeni,  type  Dorry 
modifié. 

Machine  d'essai,  type  Deval. 

Machine  Page  pour  essais  de  résistance  au  choc  (Moulou 
avec  dispositif  spécial  de  Irausmission  du  choc). 

Moule  à  briquettes  en  [)ou(lrc  de  roches. 

Machine  Page  pour  essayer  au  choc  la  foi'ce  de  cohésion 
des  briciuettes  obtenues  par  le  jirocédé  ci-dessus. 
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ITALIE 


5.').  PROVINCE  DE  MILAN.       M.  Itai.o  Vandone,  ln(jnur„r  m  r/n-f  ,h' 
la   Prnriiii-i'  ilc  Milcn. 

Appareil  d  essai  des  matériaux  pour  l'enlrelien  des  chaussées 
empierrées  (Photographies). 

Diagrammes  des  résultats  d'expériences. 

Diagrammes  de  distribution  rationnelle  des  matériaux. 

Plan  du  réseau  routier  de  la  Province  de  Milan. 

(Voir  Police  sp('ciate,  p.  115.) 

2»;.  VILLE  DE  MILAN.  —  .M.  Paoi.o  Cattanco,  Inurnii'nr,  Uffîcio  Trcilro 
M uniripalc  <li  Milaim. 

4  Plans  se  rapporiant  à  la  Ville  de  Milan. 

'27.  TOURING-CLUB  ITALIEN.  —  M.  Mkrcanti,  Sm-rfalrr  fjrnrml,  I  i,  l'ia 
Munie  .Xtipnleniit'  {Milan). 

Carte  d'Italie  au  t>:»0  00()'  du  T.  C.  !..  feuilles  actuellement 
parues.  (La  carte  se  composera  de  r)8  l'euilles.) 
Publications  diverses  : 

Tourisine,  ilinéraires  cartographiques  du  T.  ("..  1. 
Entretien  des  routes. 

Monographe  du  I''  Concours  organisé  par  le  T.  ('-.  I. 
Manuel  j)ratique  du  cantonnier. 
Mémoire  sur  la  largeur  des  jantes,  etc. 
Tableaux  et  photographies  des  expériences  organisées  par  le 
T.  ('..  I.  sur  rcuIrclicM  des  routes  en  rapport  avec  la  largeur  des 
jantes  des  véhicules. 

Signaux  des  routes  du  T.  (l.  I. 

{Voir  Noiicc  s/ircuilc,  p.  II.").) 


—  .)0   


PAYS-BAS 


iS.  A.  N.  W.  B.  TOURING-CLUB  DES  PAYS-BAS.      M.  Steffelaar,  l>résl- 
ilent  ihf  ComiU'  îles  RokIi'^.  ISijinfijcii  hdnm-niitàrk,  17. 

Phototypies  <1  un  nouveau  cylindre  compresseur  pour  bandes 
cyclables  construit  parleTouring  Club  des  Pays-Bas,  avec  pompe 
aspirante  et  foulante,  poulie  pour  machine  auxiliaire,  réservoir 
d'eau  et  tube  d  arrosage,  muni  d  iui  niolcMU*  de  S  9  chevaux. 
r>  vitesses  avant,  une  en  arrière. 

Dessin  du  cylindre  compresseur. 

Carte  topograpliique  des  Pays-Bas  (parlie)  avec  indication  (l(>s 
poteaux  indicateurs. 

Plaque  spéciale  pour  l  indication  et  la  iiroleclion  des  bandes 
cyclables. 

Plaque  indicatrice  «  Helchtsiiouden  »  (tenir  à  (hoile)  mise 
^gracieusement  à  la  disposition  des  communes  par  le  Touring- 
Club  des  Pays-Bas. 

Brochures  sur  la  bille  contre  la  poussière. 

Phototypies  relatives  à  la  lutte  contre  la  poussière,  microplio- 
to<<ra|)hies  de  poussières. 

Poteau  indicateur  de  direction  et  de  distance  en  fer. 
Poteau  avertisseur  d'endroits  dangereux. 


PORTUGAL 


DIRECTION  GÉNÉRALE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  ET  DES  MINES.  ^ 
Délégués  :  .MM.  Micndès  Guerhkiro.  Inspecteur  (jénéral  des  Tia- 
vaux  publies.  MM.  Monteiro,  luf/énicur  en  e/ie/\  direeleur  îles 
Travaux  publics,  à  Lisbonne. 

Carte  ilu  F'ortugal  avec  les  roules  ilc  pnMiiioi-  cl  de  deuxième 
ordre. 

Mémoire  sur  1  ensemble  des  roules  du  Porluyal. 
I-  Cartes  d  État-major. 


—  59  — 


SUISSE 


no.  CANTON  DE  VAUD.  TRAVAUX  PUBLICS.  —  M.  Etikr  Pau,,  Chrf  <hf 
Di'po il)'inr')il  il<'.<    Travaux  j)/(/illr>;  [LfiU'^arinc). 

Carte  mnralo  du  réseau  des  roules  cantonales. 
Photographies  de  roules  et  ponls. 
Dessins  de  divers  types  pour  roules. 
Mémorial  des  Travaux  publics  du  Canton  de  \  aud. 
Publications  et  rapports  divers. 


—  il  — 


2'  CLASSE 
MATÉRIAUX  ET  OUTILLAGE 


1"  Section.  —  MATERIAUX 


FRANCE 

Matériaux  d  empierrement.  —  Pavés  de  pierre. 

BANCEL  (Léon),  entrepreneur  de  travaux  publics,  I,  quai  du  Port, 
à  >)aint-Denis  (Seine). 

Pavés  en  granit  (Je  Suède. 
Bordures  en  granii  de  Suède. 
Pierre  do  taille  en  granit  de  Suède. 
Tableaux. 

(\'oir  iVo/iw  spéciale,  p.  1 1  7.J 

CARRIÈRES  DE  MONTAIGUILLON.  —  Société  anonyme.  —  Siège 
social  à  Louan,  près  Villie/s-Saint-Georgex  {Seine-et-Marne). 
M.  F.  MoHÉTUs,  Directeur. 

Pavés  de  grès  de  Seine-et-Marne. 
Blocs  de  grés. 
Macadam.  Echantillons. 


.  CHAMBRE  SYNDICALE  DES  CARRIERS  FRANÇAIS.  —  M.tJuAMx.H.uii», 
Président ,  '21,  rue  JJareaa,  Paris. 

Matériaux  des  carrières  du  Nord,  des  Vosges,  de  l'Ouest  et  de 
Scinc-ct-Oise. 
Carrière  en  réduction. 
Outils  de  carriers. 

Tableaux,  (Partes,  Photographies,  Plans  et  Graphiques. 


r.l.  CHAMBRE  SYNDICALE  DES  ENTREPRENEURS  ET  CARRIERS  DE 
SEINE-ET-OISE.  —  M.  Coi.i.irr  (G.),  /'/"s/'/r/*/,  à  ntilaL^rni/  {Sriiir- 
cl-Ol^c). 

Type  de  roule  on  pavés  de  grès  de  Seine-el-()ise. 
Divers  (''clianlillons  de  pavés  el  bordures  provenant  de  Seine- 
el-Oise. 

Plans,  Caries,  Photographies,  (iraphiques. 

(Voir  Notice  Sjn-riulr,  \).  118). 

5:..  CHAMBRE  SYNDICALE  DES  CARRIERS  DE  LA  VALLÉE  DE  LA  MEUSE. 

—  Siiuji'  sdfKil  :  C hàtca ii-lii'rji\a iill  [.\  rdi'iuii's'j.  —  M.  V  alut, 
Sécrétai  ri'. 

Échantillons  de  (juarl/.iles  (pierre  à  macadam). 
Échantillons  de  cristaux  de  quartz. 

7A'k  CHARLES  (A),  [nijrnii'Nr-cnn^^fil  pour  l' I ml u^iric  (Irs  sillrocalcaircfi, 
rue  de  ï A  i  C-<li'-T i  iniiiplic,  T»,  Parix. 

Pavés  en  pierre  artificielle  (breveté  S.  G.  D.  G.). 
(Voir  \(ilire  spéciale,  p.  1 18). 

r>7.  COQUARD  ET  C'*",  propriélaiir  dcx  carrières  de  Ternuay-Bchincliamp 
(Ildifh'-XfiiJne),  rrpjvxr'nlé  par  M.  Quesnel,  carncr-con^eil,  52,  i-ue 
Rarnj)innir/nt,  Pa/is, 

Pavage  en  granit  porphyroïde  de  grandes  dimensions,  quadrillé 
mécaniquement. 

Macadam  en  granit  porphyroïde. 

{Xoir  Notice  spéciale,  p.  ll'.l). 

Ô8.  DARCON  (Claudius),  cnlrcprcneitr,  55,  rue  Nationale,  Le  Coteau 
{Loire).  — ■  Exploilatian  di's  carrière:^  de  porp/njre  de  Villeresf 
{Loire). 

Échantillons  de  pierre  cassée  pour  rechargement. 

—  pierre  cassée  pour  emploi  partiel. 

Gravillon  pour  pavés  de  bois,  places,  trottoirs,  etc. 
2  Photographies. 

59.  DOUCET  ET  LEBAILLY,  carriers,  5,  r>/e  d'Argentan,  à  Sées  {Orne). 

Matériaux  d'empierrement  de  l'Orne. 

1  Plan  de  carrières. 

2  Photographies. 


—  ir.  — 


40.  DUPARD  (Jean),  55,  rm  du  Parc,  à  I^sy-les-Moulinra/(X  (Seine). 

h  xjilijilation  des  carnère^  du  C/ia  râlais  (Sao  ne -et- Loire). 

Échantillons  de  pavés. 

—        de  boutisses. 

il.  SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  CARRIERES  DE  LOUEST.  —  M.  Bruneau, 
Directeur,  6,  rue  Gœt/te,  Pa/  /-. 

Macadam  en  porphyre  de  Voutré  (Mayenne). 

Macadam  en  quartzite  de  Perrières  (Calvados). 

Macadam  et  pavés  en  grès  quartzite  de  May  sur-Orne  (Calvados). 

Macadam  et  pavés  en  grès  quartzite  de  Lithaire  (Manche). 

Blocs  macadam  et  pavés  en  grès  quartziles  de  la  Montagne  tlu 
Roule,  à  Cherbourg. 

Macadam  el  pavés  en  grès  quartzite  d'Erquy  et  Pléliérel  (Côlos- 
du-Nord  . 

Macadam  et  pavés  en  diorite  de  Saint-Denis  de  Gastines 
(.Mayenne). 

Diorama  de  la  carrière  du  Houle,  à  Ciierbourg,  exécuté  par 
Jambon. 

Carte  de  la  région  comprenant  les  carrières  exploitées  par  la 
société. 

Photographies  et  vues  diverses  des  chantiers  de  la  Société. 
(Voii-  .\ulice  sp('cialc,  p.  120). 

A)>.  SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  GRANITS  PORPHYROÏDES  DES  VOSGES.  — 
Sièfje  social  et  bureau./ 4,  rue  de  Caslellune,  l'aris.  M.  IIaudelev, 
A  dministrateur  délégué. 

Pavés  et  blocs  de  granit  porpliyroïde  des  Vosges. 

43.  SOCIÉTÉ  GÉNÉRALE  MEULIÈRE  DE  LA  FERTÉ-SOUS-JOUARRE.  — 
M.  MuHKT,  Président  du  Conseil  d'adminisl ration,  7,  Jite  IJréa, 
Paris.  —  K./:jjl(jilalion  des  carrières  d'Kpernon  et  île  Ijrrdij. 

Matières  premières  des  carrières  de  la  Société. 
Produits  de  fabrications  :  cailloux,  gravier,  s.ible.  etc. 
Chaussées,  agglomérés,  divers,  etc. 
Plans  ('.[  gra[)lii(jues  divers. 

{Voir  Xotice  spériaU',  p.  I'2I.) 

41.  SYNDICAT  D'ÉTUDES  DES  GISEMENTS  DE  GRANITS  PORPHYROÏDES  DE 

SACHEMONT.  VALLÉE  DE  CLEFCY  (VOSGES).  —  M.  Jrr.ics  Iîovkh, 
ingénieur  I.  C.  F.,  Directeur  tec/ini(jue,  4,  riM;  Vltlehoia-Mareuil, 
Engliien-lea-Ptainii  (Heine-el-Oise). 

Pavés  de  granit  porphyroïde  des  Vosges. 

{\oir  Notice  s/M'ciale,  p.  12.").] 


_  .44  — 

45.  THÉBATJLT  FRÈRES.  —  Exploilalion  des  carrières  de  Normandie. 
Sirijc  >ii)ciiiL  roule  de  h'resnaij,  Alençon  [Orne). 

Pavés  ^rès  af>;glomcn"  de  l'Orne. 
Macadam. 

Pierraille  |)()iir  hrlon. 
Grave. 

Sable  de  grès  écrasé. 
Pavés  de  grès. 

(Voir  .\()lice  sprciale,  p.  l'il.) 


Pavés  de  bois  et  bois  pour  pavage. 

DUBOSCQ  FRÈRES  el  BEAUVAIS,  i»,  jifarr  llir/irlic/i,  à  Bordeaux. 
Iij'jil(iit'iliiiii!<  fori'slièrf'x. 

Bois  de  pin  mai  ilime  des  Landes  pour  pavage. 

M.  KURANDA  (Gustave),  59  bis,  cours  du  Jardin-Public,  à  Bordeaux, 
cl  17,  boulevard  de  la  Madeleine,  Pari^.  —  Notmcau  procédé  d'impré- 
ijiiation  jjour  con>icrv('r  le  boix  [syxtèrne  HUpinf/). 

Madriers  pour  pavés  en  bois  injecté. 
Traverses  de  chemins  de  fer  en  bois  injecté. 
Photographies. 
Gravures. 

(\'oir  .\otice  spéciale,  p.  126.) 

48.  LACAVE  (Henri).  —  Exploitation  des  bois  des  Landes,  ci  Labou/teyre 

[Landes). 

Madriers  en  pin  maritime  des  Landes  destinés  à  être  convertis 
en  pavés. 

Pavés  créosotes  de  0  m.  12  de  hauteur. 
Réglettes  pour  joints  de  pavés. 

Billons  bruts  destinés  à  être  transformés  en  madriers. 

49.  MANAGNAN  ET  TOLMER,  35,  rue  du  Roc/ter,  Paris.  —  Compagnie 

d'exploitation  des  procédés  Managnan  pour  le  pavage  des  rues,  les 
traverses  de  chemin  de  fer,  les  poteaux  télégraphiques  et  en  général 
tous  les  bois  d'industrie. 

Série  de  pavés  Managnan  en  pin  des  Landes,  d'une  densité 
allant  de  1  kg  125  à  2  kg  178. 

Tableau  de  coupes,  sur  \  millimètre,  d'un  pavé  Managnan. 

Tableau  de  coupes,  sur  I  millimètre,  d'un  pavé  de  la  Ville  de 
Paris. 


—  A:^  — 


Photographie  d'un  essai  place  de  la  République  du  pavage 
Manaornan. 

Cœur  de  pin  des  Landes  après  la  transformation. 
Photographies  de  Londres  et  d'Odessa. 

État  comparatif  de  bois  retirés  du  pavage  Managnan,  place  de 
la  République  et  du  pavage  de  la  \'ille  de  Paris. 
Échantillons  divers. 

(Voir  .\otice  spéciale,  p.  l'27.) 

50.  VALMY  DUPIN.  négociant  l't  indiist/  iel,  LabouJicijre  {Landes). 

Madriers  et  billons  de  bois  de  pin  des  Landes. 
Échantillons  de  pavés  de  bois  de  pin  des  Landes  : 
Pavés  non  injectés. 

Pavés  injectés  au  sulfate  de  cuivre  sous  pression. 
Pavés  créosotés  par  immersion. 
Pavés  créosotés  sous  pression. 

Photographies  :  Exploitation  en  forêt.  —  Usine  de  tronçon- 
nage et  de  préparation  des  pavés  à  Labouheyre  (Landes). 

I  y olr  y otice  spéciale,  p.  l."»0.i 

•M.  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  LINJECTOL  ET  DE  SES  DÉRIVÉS.  —  S/V^e 
social,  4,  nie  Chaurhal ,  Pacis. 

Pavés  (le  bois  injectolés. 
Spécimens  de  bois  injectolés. 

{\oiv  Notice  spéciale,  p.  145.) 

(Voir  :  Goudrons  et  Sels  déHipicst-ents.) 


Asphaltes  et  bitume. 

b'i.  LOIRE  (GusT.vvK),  enlrcpreacur  de  l/  arau.c  jncbl/rs.  liureauj:  el  i/si)ic  : 
\\,  rue  de  J aval,  l'aii>^. 

Asphalte  en  roche  de  Ragusa  (Sicile). 
Asphalte  en  poudre  de  P>agusa. 
Asphalte  en  pain  de  Ragusa. 

oTi.  SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  MINES  DE  BITUME  ET  D'ASPHALTE  DU 
CENTRE.  M.  Ai.i:\ \M)iii:,  Adiiiinistralrm-  déléijué.  Siéjfc  social  : 
rif»,  fue  des  Archives,  Paris. 

Spécimen  de  chaussée  eu  asphalte  coMq)rimé. 
Spécimen  de  chaussé*;  en  j)avés  d'asphalle. 
Spécimen  de  chaussée  en  asphalte  caoutchouté. 


—  i(5  — 

Produits  servant  à  ces  dilïérentes  applications  :  échantillons  de 
roches  el  (h'  [)avés  en  asphalte. 
Tableaux  et  photof^ra plues. 

(\oiv  Nolice  sprcialc,  p.  \7>\.) 

r.i.   SOCIÉTÉ   ANONYME  DES  MINES    DE    SÉLÉNITZA  (ALBANIE).  — 

M.  Bahdikr,  Dircrli'Hr.  >^i('(je  focial  :  8,  rue  Blanche,  Paris. 

Échantillons  bitumes. 

Produits  divers  fabriqués  avec  les  dils  bitumes. 
(\'oir  Aolire  s/M-ciale,  p.  lô'i  ) 

:):>.  SOCIÉTÉ  DE  PAVAGE  ET  DES  ASPHALTES  DE  PARIS.  —  M.  Danzer 
(lleni'i).  Aihiii iii^il râleur  (léléyKr,  rue  di'  Jarel,  Paris, 

Roches  asplialli<iues. 
Pains  (le  mastic. 
Bitume  épuré. 
Bitume  de  Triuidad. 
Goudron  de  schiste. 


')('•.  SOCIÉTÉ   «  L'ASPHALTE  ».  —  M.  Danzer  (Henri),  Administrateur 
déléyué,  51,  rue  du  C/ievaleret,  Paris. 

Roches  asphaltiques. 
Pains  de  inaslie. 
Bitume  épuré. 
Bitume  de  Trinidad. 
Goudron  de  schiste. 

Ô7.  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  L'ASPHALTE  ARMÉ.  —  M.  Metz  (A.),  Adnii- 
nislratcnr  délégué,  154,  boulevard  de  Magenta,  Paris. 

Spécimen  de  dallage  en  asphalte  armé. 
Spécimen  de  dallage  en  granit  asphalte. 
Traverse  en  béton  armé. 
Rail  à  surface  de  roulement  amovible. 

(Voir  Notice  spéciale,  p.  133.) 

58.  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DES  ASPHALTES  DE  SAINT- JEAN  DE  MARUÉJOLS 

(Gard),  Lovagng  {IIuule-><n_voie).  —  M.  Barrillon,  Ingénieur  Con- 
seil, 1-',  rue  B  ré  mon  lier,  Paris. 

Échantillons  d'asphalte. 

Pavés  d'asphalte  comprimé. 

Dessins. 

Photographies. 

Graphiques- 

(\'oir  Notice  spéciale,  p.  155.) 


—  M  — 


69.  THE  LIMMER  ASPHALTE  PAVING  COMPANY  L™.  —  Siège  social  à 
LonOre^.  2,  Moorijote  Slreet  E.  C,  Proprtétaii-e  unique  des  Mines 
d'Asph.\lte  de  MoNTROTiER  {Bas><in  de  Sey-^^el)  à  Lovagny  {Haute- 
Savoie). 

Pavés  et  carreaux  en  Lithofalt  comprimé.  (Breveté  S.  G.  D.  G.). 
Composition  tras|)halte,  sable  siliceux,  calcaire  pur  et  bitume 
.spécial. 

{\o\r  y otice  s fx-ciale,  p.  157.) 


Goudrons  et  sels  déliquescents. 

<»0.  BACRI  (Vve),  Entrepreneur^  Si,  rue  de  C/iarenton,  Paris. 

Pulvéranto.  —  Kclianlillon  de  goudron  li(juide  spécial  employé 
à  froid  pour  le  goudr'onnage  des  routes. 

Aquifère.  —  Echantillon  de  sel  déliquescent,  maintenant  la  sur- 
face du  sol  constamment  humide  et  sulfisamment  agglomérante 
de  la  poussière. 

(Voir  Notice  spéciale,  p.  158.) 

(Voir  2°  Clause,  2'  section,  Machine  à  ijoudronncr.) 

til.  POTTIER  iL.)  ET  FILS,  'nilreprennir^^.  Il,  rue  d,'  B,-rlin,  à  Paris. 

Modèle  de  chaussée  goudronnée  (Conpe). 
Modèle  de  chaussée  en  (piarrile  (Coupe). 
Modèle  de  chaussée  en  bilulithc  (Goupe). 
Photographies. 

[\ Oiv  .\olirc  .^/tri-ifde,  |).  lit.) 

i-d.  SOCIÉTÉ  DU  BÉTON  DE  GOUDRON.  Système  P.  Bedeau.  Sièye  social  : 
7,  square  du  Hawlay/i,  Paris.  —  M.  IIervuou,  Soits-Inr/énictir  des 
Ponts  et  Cliaus<ées  en  retraite,  repré^enlanl. 

Béton  de  goudron.  —  Kchantillons  de  béton  de  goudron  ^\l  de 
matières  agrégatives  à  base  de  goudron. 

(Wo'w  Notice  spéciale,  p.  I4-2.) 

or,.  SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  L  INJECTOL  ET  DE  SES  DÉRIVÉS.  —  Siège 
aocial  :  4,  ine  ('/laurliat^  Paris. 

Echantillon  d'  «  Injeclol  ». 
Bloc  de  macadam  injectolé. 

(\ OIT  Notice  spéciale,  p.  145.) 

(Voir  :  Parés  de  hois  et  Bois  pour  jxinigr.) 


I 


—  48  — 


(-.4.  SOCIÉTÉ  GÉNÉRALE  DE  GOUDRONNAGE  DES  ROUTES.  —  M.  Las- 
sAii.r.Y  (J.),  inyénicKr  [A.  et  M.),  ad minislruleuf  délégué,  17,  rue  de 
BourffOfjne^  Parix. 

Goudron  Lassailly.  Kchanlillon  de  f^oudron  pcrmollanl  de  gou- 
dronner soi-mômc  et  pouvant  être  chaulVé  sans  danger  à  haute 
lempéralnre  el  dans  Ions  appareils. 

Odocréol.  —  Eclianlillon  de  goudron  ('mulsif  s'employant  à 
froid,  mélangé  à  Feau  d'arrosage. 

Route  à  base  de  brai.  (Système  Lassailly,  breveté  S.G.  D.G.). 
—  Echantillon  de  route  construite  par  la  méthode  ordinaire  et  en 
vue  des  nouveaux  modes  de  locomotion. 

(Voir  2*  Classe,  '2''  scciion,  Appareil  à  goudro'ntwr.) 

(')'>.  SOLVAY  ET  G"'.  —  Produite  rhimiques.  Siège  noeud  :  4i,  rue  du  Louvre, 
Paris. 

Anti-poussiéreux.  —  Echantillons  de  sel  de  chloi  ure  de  calcium 
pour  l'arrosage  des  routes. 

(\oiv  Notice  sprciale.  p.  14i.) 

Revêtements  divers. 

(»t).  DECAUVILLE'(Paul),  ingénieur  civil,  ancien  sénateur,  7,  Jxiulevard 
Beauséjour,  Paris. 

Talus  de  route  «  idéal  ».  —  Spécimen  de  talus  de  route  établi 
avec  la  cuirasse  Decauville  en  briques  de  ciment. 

(Voir  Notice  spéciale,  p.  l4o.) 


—  19  — 


ALLEMAGNE 


1)7.  DEUTSCHE  STEINWERKE  (  Wiirzljurr/,  Adeniarjne).  — M.  DKiDKSiiEniE a. 
Directeur;  Représentant,  M.  Thiry  (Henry),  27),  rue  Joi/ff/oy. 
Paris. 

Vulkanol.  —  Pavés  pour  les  chaussées. 

Vulkanol.  —  Pavés  pour  les  trottoirs. 

Vulkanol.  —  l^avés  pour  encadrer  les  rails  de  trani\\  ays. 

Présentés  en  application  sur  une  surface  revôlue  de  Vulkanol. 

i\oir  .\olice  spéciiile,  p.  IGl.i 


i 


ANGLETERRE 


6S.  AITKEN  (Thomas),  Enyincer  Survcijor,  Countij  lluililiinj^i,  Cupar  Fife. 
(Ecosse). 

Routes  macadamisées  et  bitumées.       K(li;inlillons  de  roules 
niaradamisées  cl  biluinées  passées  à  la  machine  à  ^oudi-oniier. 
Photographies. 

(\'oir  2'  Classe,  'J' section.  Machines  à  (j'tmlronncr.) 

BRISTOWE  ET  C'^  —  Broad  Sanrtiianj  C/ia,nhrrf;,  iO,  Tut/illl  S/;cc/, 
We^liiiin  1er  SW  {Londrea)  :  liepré.-icnlnnt ,  M.  Pottikk  cl  ///s, 
dl,  rue  'le  Berlin,  Pari-^. 

Echantillons    de    roules    tin[)ierrées    g-oudronnées   avec  le 
«  Tar\ ia  ». 
Photographies. 

{Voir  .\olice  ."Spéciale,  \).  lil.) 

70.  TARMAC  COMPANY  LIMITED  (r.s/ne 'ic  ]\'nlr,'r/,nniijnm).  —  M.  S.m.m- 
SON,  inr/énieur-constriic(eiir,  55,  nn'  de  In  G r(in(ir-<m.r-B('l le^^  Paris. 

Série  de  blocs  de  laitier  hiul  employé  à  la  fabricalion  du 
Ta  r  mac. 

Série   d'éclianlillons  do  laitier  bruL  concassé  tel  (ju'il  existe 
avant  sa  transformation  en  Tarmac. 

Série  d'échantillons  de  Tarmac  de  différentes  grosseurs. 

iN'oir  Notice  sfjéci/de,  p.  170.) 


BELGIQUE 


MOTTAY  (Ai.KREo)  et  PISART  (Vicrou).  -  lluilerirs  à  ni/,<'iu  n  fabri- 
ront^  (le  la  f/oitJrnf/énitc  à  Hnri-n-Xoi  il-lc^-nru. relies  (IlelgùiKe). 

Goudrogénite.      Echantillons  (!<>  piodiiil  neutre  pour  ahatiro 
et  lier  la  poussière. 

(  Voir  .No/i'r  .-•/'(•■(•/«•(/c  p.  ITÔ.i 

SOCIÉTÉ  ANONYME  FRANÇAISE  LA  MONTAGNE  DOLLOY.  —  slèije 

cueilli,  "2  t,  /■//(•  ilr  Clidlirul,  1*11  i       M.  Dmji.  i  ,  ili eecle// r. 

Echantillons  ili'  i)av('s  en  j^rès  (|Marl/('ux.  i;rès  bleu  de  lU'l- 
gique. 

Bordures  pour  Iroltoirs. 

Blocs  <le  tfrés.  iiioellous.  rnaciidaïus. 

Ballast,  ijrciiailie  el  poussier. 

Dessins. 

<\'fy,r  \')(i<-ry  spi'fiftie.  p.  IT'i.) 


NORWÈGE 


BLAZEIX.  iiu/i'iiicNr  E.  C.  P.,  ontrcpn'ncur  ilc  I i-n l'  ui.r  jiiihl ic<,  liaiili'- 
ranl,  Bim'fiK^         à  .Xcifilhj-xin-Si'iiw. 

Échantillon  de  pavés  de  granit  do  Norwège. 
Spécimens  de  pavage  en  pavés  de  granit  de  Norwège. 

Pavés  posés  joinlifs  et  destinés  à  remplacer  les  ])avés  <[(> 
bois. 

l'avés  (.-tihicpies,  taillés  niéeaniqiieineiil  cl  appclt's  «  Diirax  » 
en  Angleterre. 

Photographies  de  carrières  de  pavés  cl  d  applications  en  l'rance 
el  à  Tel  ranger. 

KREBS,  lirunn'é   <}ii  brcri'l  fiYnical^  <lu  nin rirun-piinn  n  friulrc.  /es 
j)ii'/riTf<,  53,  ri/e  Cciuiiui i  l'n> ^  l'tirix. 

Route  mosaïquée.  , 
Pavés. 

(\'oir  "2"  Classe,  -2"  seclion.) 


—  .)  /  — 


SUÈDE 


.  FERNSTROM  ET  WOLFF,  à  KarMiamn  (Suèrfc).  —  MM.  Tf. rnsth(')m 
cl  Cif.  /l'jj/i'si'iiln iif.<,  7},  plrire  Viiilimlllf,  Pin-is. 

Spécimens  do  chaussées  en  pavés  de  jçranil  de  Snédo. 

Échantillons  de  pavés  de  Suède. 

Petits  pavés  mosaïques  fahri(|ués  à  hi  ninehine. 

iVoir  ^oli<T  spi'xialc.  p.  177.) 


—  r»9  — 


I 

SUISSE 


■(;.  AEBERLI  MAKADAM  GESELLSCHAFT,  A  ZURICH.  M.  Otto  Wvler, 
rrfirr'^fiilfiiil .  Il,  IjiikIi'iui rd  <li'^  llnlii'n^,  l'a —  Siè;/i'  xarial  i'( 
Zin  ii  h  iSi/ix-<i'). 

Spécimens  do  roulos  on  cailloux  goudronnôs  et  pivparôs  on 
dinV'i'onls  étais. 
Dessins  et  brocliiiros. 

77.  SOCIETE  ANONYME  C.  F.  WEBER.  —  Carhin^  inminbi/^llhlrs  /,ain-  Ini- 
l>/n's,  jjiuili/lls  tic  (jijKfIiiiii  cl  /abi-ii/i/c  tr<i.<iilitillc^  M i/llciiz-lià/c 
{Su>s>i(^).  —  Af/^'uf  f/(lnrral  pni/i-  la  France  :  M.  A.  Hostai.,  V2,  me 
(le  BiUliidic^  à  Lille. 

Apokonine.  '  fûls  goudron  pour  ôpandago. 

(Voir  2'  Classe,  2"  sort  ion,  Maclilne  n  i/oiidronnci-.) 


—  (il  — 


-r  Section.  —  OUTILLAGE 

Cylindres  compresseurs,  appareils  de  piochage  mécanique, 
appareils  pour  arrosage, 
asphaltage,  goudronnage,  nettoiement,  etc. 


FRANCE 

78.  AILLOT  (J.-li.j.        Ali'lii'rs.  ilc  i-an'^lritclion^  uh'r/i  iiii/ur>;  ilr  M  ni}  lrci(  )/- 
li;-'-Mi iii's.  à  MdiiIccii >/-lc.-<-Mi nc^  (■'^a'Ini'-cl-f.oiiw). 

Rouleau  compresseur  à  trois  roues  :  15  lonncs. 
Rouleau  tompresseur  monojanlo  :  15  Lonncs. 
Arroseuse  aulomohiie. 

(Voir  ■Sulii-c  spéciale,  p.  I4ti.) 
711.  AMIOTiH.).  Iili/éitii'l/r-rtins.lft/rlci/,;   li  ivslc^  (Oise  j . 

Tonneaux  d'arrosage  (quatre  modèles). 
Charrue  d  aecotemenl. 

.\olif  '  s/n'cinle,  p.  147.) 

XO.  BACRI  (Vvej,  ml  n'inviifirr..  Si,  ni,'    ilr  (  ' /m  rr  i,  hni ,  l>nr/^. 

Machine  à  goudronner  ayant  servi  au  goudrcjunage  des  cliaus- 
sées  de  la  \ill(^  de  l>aris  en  l'.KJS  (brevetée  S.  (i.  D.  (;.). 
Reproduction  de  la  machine  à  goudronnner  les  chaussées. 
4  Tableaux  rt^présenlant  le  goudronnage  des  roules  de  liMI,'» 

M  l'.IOX. 

(\oiv  .\olice  spéciale,  p.  I.'S.) 

(Voir  '2"  classe.  1"  section,  Gomlroyis.) 

^1.  BR.ODBECK,  .If/i'ul-rni/cr  rdiihnial,  à  I  in  lun  ij  { Minii-lir). 

Machine-outil  poui'  la  régularisation  des  a(  (;ol(!in(;nls  et  l'ossés 
de  roules  et  clietnins  de  .")  à  15  mètres  de  largeur.  Machine  de 
dé-nionslraiion  en  hois  au  I/IO'. 

Dessins  :  Plans  et  Coupes  de  la  macliiuc. 

i\  riir  Solicii  fijji'citil.c ,  p.  I  iS.j 


-  62  — 

82.  COMPAGNIE  INGERSOLL-RAND,  r)5,  rw  liéaumur,  à  Paris. 

Perforatrice  de  roche  sur  trépied  avec  compresseur  à  com- 
niaiide  élecli-i(|U(;. 
Perforatrice  de  roclie. 
Marteau  perl'oraleur  à  main. 

Marteau  perl'oraleur  à  avancement  aulomalicpie  sur  trépied. 
Marteaux  pour  dégrossissage  de  la  pierre. 

Compresseur  d'air  pour  la  commande  des  outils  pneumali(iues 
à  perforer. 

(  \'()ir  A'y//LV  fjtrcia'c,  p.  li'.l.) 

8.").  DUREY-SOHY,  liiyriiiri/r-cniixlrin-lnn-.  17.  rur  Lr  Bruit,  l'a  ris. 

Balayeuse  ordinaire  ir'  1. 
arroseuse. 
—       n"  T). 
Tonneau  d'arrosage  modèle  Ville  de  Paris. 
Tonneau  des  Ponts  el  Chaussées. 
Appareil  d'arrosage. 
Bordure  arroseuse. 
Chaudières  à  goudron  :  2  modèles. 
Chèvre. 
Balais  à  main. 
Raclettes 

Tombereau  à  boues,  allelé. 

—        à  bras. 
Pompes  diverses. 

84.  GLAENZER  PERREAUD  ET  THOMINE,  Ingénieurs,  E.  C.  P.  —  A.  et 

jy..  avi-nuc  di-  la  Iléi'UbUqiif ,  1,  Parix. 

Machine  à  piocher  pour  les  repiquage,  décapage  et  défonrage 
des  chaussées  en  empierrement  et  terrains  extrêmement  résistants 
(système  «  Bobe  »  breveté). 

Poubelle  mobile  «  Lulocar  »  avec  collecteurs  amovibles  et  pelles 
automatiques  de  chargement  pour  le  balayage,  renlèvement  et 
le  transport  des  gadoues,  ordures  ménagères,  etc. 

Outillage  pneumatique  pour  le  travail  des  carriers  :  Perfora- 
trice, Marteau,  Bouchardeuse,  Compresseur  d'air. 

(Voir  Notice  Sjjéciale,  p.  151.) 

85.  GRILLOT  (A.),   Ingénieur  (A.-ct-M.),  Fonderies  el  uleliej-s  de  con- 

struction, 161,  rue  des  Piji  énée^,  Puri.-i. 

Rouleau  80Uxîj00,  2  sections,  avec  caisson. 
Rouleau  Ville  de  Paris  n"  1,  DOUX  1000,  cais.son. 
Rouleau  900x1000,  attelage  tournant,  caisson. 


Tonneau  d'arrosage  avec  pompe. 
Balayeuse  G  et  K  à  Iraclion  d'homme. 
Balayeuse  à  traclion  mécanique. 
Chariot  basculateur  à  tractioa  d'homme. 
Appareil  de  goudronnage. 
Bouche  d'égout  inodore  de  0,(300. 

—  de  0,800. 

Gargouilles  caniveaux  pour  suppression  de  cassis. 
Matériel  de  cantonnier. 

86.  HAUSTÊTE  (E.),  représentant  de        I rancam-^  et  étranyèrcs,  18,  bn- 

))aiise  iSaint-Jean,  an  Havre. 

Balayeuse  ramasseuse  dite  «  Balayeuse  moderne  »  fmodèle  au 
1,  5  de  grandeur). 

Dessins  et  plans  de  la  balayeuse. 

'  {\o\r  y otice  spéciale ,  p.  l.io.) 

87.  LAFFLY,  lngémeur-eon>>tri(rteiir,   82,   nie   ilii  Vini.r-l^nnl-ile-Sèvres, 

Boi/lof/ne-su  r-Seine . 

Rouleau  compresseur  automobile. 
Balayeuse  automobile. 

Bouche  d'eau  incongelable  et  démontable  sans  fouille. 
I  Voir  yotire  spéciale,  \i.  156.) 

88.  SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  ANCIENS  ÉTABLISSEMENTS  «  ALBARET 

M.  Lici'ERvriE-Ar.BAHKT,  A<liriinisl/rttei/r-ilirectein\  à  liaiilir/iiy  (O/xc). 

Rouleau  type  H,  système  Albaret,  modèle  employé  par  la  Ville 
de  Paris. 

Rouleau  type  B,  système  Albaret,  avec  roues  modifiant  la  pres- 
sion (système  Bouhant). 
Déîonceuse  de  routes. 

Éboueuse,  système  Sallé.  (Voir  aussi  au  nom  de  cet  exposant.) 

80.  MULLER  DE  CARDEVAR  fF.  G.),  Construetctr,  157  hl.-<,  hoidevard  llauxs- 
iii'tiin .  Pa  i/.<. 

Balayeuse  arroseuse  automobile  à  double  brosse,  transfor- 
mable en  camion. 

00.  SALLE,  Af/enl-Vui/er  principal  /lonuraire  éi  iJuiii-lez,  /lar  ('aiii//ai/iii-- 
b'z-  llcs'l in  (  Pas-dc- Ca  la  /.s  ) . 

Tricycle  éboueur  muni  de  deux  rangs  de  racloirs  d'acier,  à 
traction  do  cheval.  (Ce  tricycle  est  exposé  dans  le  stand  de 
la  Société  anonyme  des  anciens  établissements  Alb.vukt.) 

(Voir  Police  spéciale,  p.  157.) 


-    ()4  — 

SOCIÉTÉ  GÉNÉRALE  DE  GOUDRONNAGE  DES  ROUTES.  J.  Las- 

SAii.i.v,  l  iii/i'-iiin/r  (.1.  ('/  M.},  Ailiiiii)l>ilralcin-  (li'/i'i/ur,  17,  j-i/i'  de. 

Appareil  à  goudronner  (pdil    modrlcj,  syslèinc  J.  La.ss;iilly, 
Im'cvcIi'  011  l'rance  cl  à  l  oi lan^cf. 
Dessins  cl  Graphiques  : 

Appareil  à  g-oudroniicr.  (liaiid  inodrlc.  \ Oiliiic  chaulVeuse. 
Appareil  à  f^oiidroiiiicr.  (Iraiid  iiiodrle.  Voilure  goiidron- 

IHMISe. 

Appareil  à  «goudronner.  i*elil  modèle.  Voilure  chaufTeusc 
cl  voilure  fi^oudronneuse. 

Surface  goudronnée,  avec  les  appareils  Lassailly  on  ll'OH. 

Progression  du  goudionnago  exécute  au  moyen  des  appa- 
reils Lassailly. 

(Voir  '2°  class(>,  1"  seclion,  < Voudrons.) 
!lt.>.  VOISEMBERT  (J.)  el  HÉDELINE  (P.),  I lujniirHr  (.(.   rt  M.),:>,  n/r 

]  h'I/i'sijijjr-Mdi-i'Cn/,    (1  Pdrix. 

Tonneau  autonome  automobile  pour  goudronnage  mécanique 
des  routes. 

Tonneau  autonome  à  Iraclion  animale  pour  goudronnage  méca- 
ni(|ue  des  roules. 
Tonneau  pour  arrosage  à  pression  constante  el  à  débit  variable. 

(\'()ir  .\iilice  sjH'cirdc.  p.  lôS.  i 


—  (i')  — 


ALLEMAGNE 


'••r).  BREINING.  -     -U''.<r////M'/I  Fiibril;  /nul  I\<'^^r/.<r/nin'rfl,'.  noiin. 

Machine  à  goudronner  à  chaud,  à  liaclion  animale,  avec  robi- 
iH'l,  dispositif  sur  pivol  el  (lc|)laçablo  pour  le  balayage,  et  appa- 
reil pour  l'obturalion  parlielle  de  la  rampe  d  arrosage. 

Appareil  à  main  pour  goudronner  à  chaud,  avec  dispositif  pour 
rol)turalion  partielle  du  tube  d'arrosage,  Irépieil  et  chaînes. 

!t'j.  HENTSCHEL  el  C"',  Mi/rhow  rl  T/unil  'i:  Mn^r/unn,  Fahrll:.  .\ruriihur- 

Arroseuse  automobile  élecLii(|ue. 
I \ o'ir  Xolice  i^prriii If,  p.  Il>2.) 

'.».■).  ADOLF  STEPHAN'^  NACHFObGER.      Srl,n  rlnj  ;  Ohrr-Srhlr^ini  {Silrsir). 
—  .M.  V.  A.  LoKliKI..  n'iti-r^i'illdiil ,  'JCt,  l'i/r  Cadcl,  à  Pariai. 

Machine  à  goudronner  <à  traction  de  chevaux,  kilos. 
Machine  à  goudronner  à  traction  de  chevaux,  IMIO  kilos. 
Machine  à  goudronner,  voilure  à  main,  (iO  kilos. 

(\o\V  .\'()iire  '^ix'ii'ilc.  |).  if).").) 

!J<i.  STRASSENWALZEN-BETRIEB.      Flnhll^^rutn,/^  Il .  I ',>■;/ m, m/,,  .\ir,l,'j- 
la/ni^li'iii . 

Appareil  de  piochage  inécani(|ue. 


ANGLETERRE 


AITKEN   Thomas).  —  lïiu/ini'cr  Snrrc!/oi\  Coimli/  B/fililin;/^,  Cupti. 

Fifc  (/fros.s-f). 

Machine  à    goudronner    à   air    com[)iinié    (Bicvol  Ailkcn 

(  N'oir  iVo^/fY' .s/>('V-»a/(.',  p.  I(i7.) 

(Voir '2'  clnsst\  I"  scclioii.  Mah'-rinu.r.) 

!tS.  CLAYTON  ET  SHUTTLEWORTH  L"'.      lùu/lnrrrx,  Linr,,ln  { .  I  lu/Irh-rrr) 

Cylindre  compresseur  ;'i  vapctir. 

Appareil  «le  piocliagc  iiiécaniinu;  avec  triangle. 

Appareil  de  piocliagc  mccaiii(ine  sans  Iriangie. 

iVoiv  .\olice  !^prfiul(',  p.  l'iO.) 


—  ('•!)  — 


BELGIQUE 


99.  SNYERS(P..).  —  l,ui<-nh->ir,  120,  rue  Dc/rtcz^  à  Dru.n'llc.^  {Bi'h/li/ur). 

Voies  unirail.  —  Divers  types  de  voies  nnirail  roprocliiisani 
toutes  les  difficultés  des  routes.  Modèles  en  réduction  au  dixième 
des  voies  unirail  et  des  wagons  y  ciri^ulant. 

Dessins  :  Plans  se  rapportant  au  matériel  exposé. 

[\o'\r  Notice  spécùtle,  p.  175.) 


Il  — 


NORWEGE 


EREBS,  Licencié  du  brevet  français  (ht  nmiican- irilon  à  fi'mlrc  li 
pierres,  33,  rue  Caumartin,  à  Pans. 

Marteau-pilon  à  fondro  les  j)avés. 

(Voir  2°  classe,  1"  soction,  M(déeiau:i-.) 


SUISSE 


101.  SALVISBERG  ET  C'%  t'ntn-pn'nrxrs,  à  Friboitr;/  (Sin.fSP). 

Machine  roulante  pour  le  goudronnage  des  roules. 
(Voir  .\olire  siiériale.  p.  17!l.) 

102.  SOCIÉTÉ  ANONYME  G.  F.  WEBER.  —  Cartons  incnmhNxlihles  pour 

toilifii'y<,  jjiO'lifils  di'  fjoKil i-dii  cl  fabiupK's  <ra>ip/ialli'.  —  M/ttti'nz- 
Bâle  (iSuisse).  —  Af/t-nl  ijénéi-nl  pour  la  l-'rditrc,  M.  A.  Hostai.. 
42,  rtif  (le  Béf/i>nii\  à  Lillr. 

Machine  à  goudronner  les  routes. 

iVoir  2'  classe,  1"  section,  (ionflruritt.) 


5'  CLASSA 
CIRCULATION  ET  EXPLOITATION 


r  Section.  —  ORGANES  DES  VÉHICULES  DANS  LEURS  RAPPORTS 

AVEC  LA  ROUTE 


FRANCE 

Kir).  G.  DESCHETS.  inf/éiiificr  E.  C.  P.  —  Maivifarlurr  <rarirr  pnll,  !>:),  ritr. 
'/'■  la  l'oHr-Méiiroifit^  Paris. 

Rivets  "  Diamant  »  pour  anlidi-iapanls. 
Échantillons  en  vrac  de  divers  modèles  de  rivcis. 
Roues  et  l)andes  garnies  de  rivets. 

(Xoir  Aolice  ^lirrialc,  p.  181.) 

Kii.  SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  ÉTABLISSEMENTS  LEMOINE.  —  /-'o/Y/rs, 
/'oiidi'iic<  et  alcIiciH  dt;  roii!iti  //cti'iii ,  '21,  /■m-  de  Lappc,  Piii  ix. 

Suspension  pii('iimali(|iie  des  v(''liiciiles  amortissant  l(^s  cliocs  et 
les  oscillations  dans  Ions  les  cas  d<;  charg-es  (totales  on  rédnites), 
ménageant  les  organes  de  la  voiture  et  diminuant  l  iisure  de  la 
route. 

Longeron  de  châssis  en  vraie  grandeur  muni  de  la  suspension 
pneutnal  i((ue. 

(\oiv  y,'ilice  sprri(il(\  p.  18").) 


—  lis  — 


-2"  Section.  —  SIGNAUX  DE  LA  ROUTE 


FRANCE 

l<».').  MICHELIN  ET  C".  —  Mnni/faclinr  de  cnoiilrhouc  à  Clrriuoiit-Frrrand 
{l'i/)/-(l('-f)(im('). 

Guides  ol  caries. 

KM).  NICOLAS-RICOT,  maîtres  de  forgpfi.  —  f/.sinr-.s  tic  Varhiiieii.  Varuinoy, 
par  Confions  (HaKlc-Saône). 

Poteaux  indicateurs  : 

Fût  en  fonte,  2  plaques  en  fonte  avec  lettres  en  relief, 
angle  réglable  à  volonté. 

F'ùt  en  acier  profilé,  2  pla(|ues  en  fonte,  lettres  en  relief 
(modèle  nouveau). 

Fût  en  fonte,  I  plaque  en  fonte. 

Fût  en  acier,  I  plaque  en  fonte. 

Fût  en  fonte  sur  chevalet. 

Plaques  murales  indicatrices  et  diverses,  en  fonte,  avec  lettres 
en  relief. 
Banc  de  route. 
Pilette  pour  chaus.sée. 

(Voir  Notice  spéciale,  p.  184.) 


NOTICES 

RELATIVES  AUX  OBJETS  EXPOSÉS 


Les  polices  rclalivos  aux  olijols  exposés  oril  été  rédigées  pai'  les  expo- 
sants cnnrormémenl  à  l'article  1')  du  rèyiemeut  de  l'Exposition. 

Le  (loniilé  de  l  Exposilion  n'est  en  aucune  façon  lesponsable  des 
opinions  émises  on  des  lliéorics  développées  par  leuis  auteurs  et  ne 
s  ininiisce  pas  dans  les  questions  de  priorité  ou  d(;  brevets. 
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NOTICES 

RELATIVES  AUX  OBJETS  EXPOSES 


l"  CLASSE 

MODÈLES,  CARTES,  DESSINS  ET  PUBLICATIONS 


FRANCE 


VILLE  DE  PARIS 

DIlUXTION  AltMI.MSTI'.ATIVl-:  DKS  TUWAljX  l»K  l'AlUS 
M.  DE  Po.NTU  II,  iJirrcIcur  (iiliiiiiiislralif. 

StllMCK  TEClIMni  K  l)K  LA  V<ili;  ri  liMQLK  ET  DE  I/ÉCLAIHAGE 

\f.  HoREi;x,  Inspecteur  (jénéval  des  l'onl.s  cl  Chaussées,  chef  du  Sei'vicc. 
M.  TuR,  Inffénieur  en  clicf  (1rs  l'onis  cl  (lluiussccs,  adjoiiil  au  chef  du 
Hervice. 

Notice  relative  aux  objets  exposés  par  le  Service 
de  la  Voie  publique. 

La  Ville  de  Pai  is  consacre  annucilemcril  à  i'enlielien  el  au  neUoiemoiit 
de  SCS  nies  cl  boulevards  des  sommes  coiisidérahles,  cl  les  (|ueslioiis 
Irailées  parle  premier  (loiigrès  iiilciiiatiorial  de  la  l'ioiile  riutéicsseiil  au 
plus  liaul  degré.  Elle  a  élé  le  berceau  de  l'induslrie  aulomoiiib»,  cl  W. 
développ(;m('ril  de  ce  mode  de  Irausport  a  |»osé  immédialeinenl  pour  elle 
It'S  différenls  problèmes  que  le  (>oiigrt:s  se  piopose  dCxaminer.  Aussi, 
lorsque  le  goiiverucmetil  de  la  lî(''piibli(|ue  a  [iris  i'iuilialive  d(!  lassem- 
biei'  les  lecliniciciis  el  iiidiislriids  des  dilléreiils  pays  el  (h;  piovoquci' 
leurs  délibéralious  sur  la  silualioii  acluelh;  des  (|ueslions  d(;  viabililé,  le 
Conseil  municipal  el  radmiiiislralion  de  la  Ville  de  Paris  oiil-ils  Www  à 
s'associer  i\  l'oîuvie  entrepr  ise  el  à  facililer  la  làclie  dos  Cougressisles, 
en  leur  faisant  coniiaitrc;  les  mélliodes  suivies  cl  les  iccliciclies  entre- 
prises par  le  Service  municipal  de  la  Voie  Publique  cl  eu  exposanl  sous 


S(l 

leurs  yeux,  dtius  l'Kxiiosiliou  aiiM(;.\(''(;  nu  Cougrès,  les  (locuiiiculs,  les 
enjoins,  le  inaléi  iol  si^  riilliu;liiuil  h  huirs  travaux. 

SERVICE  GÉNÉRAL 

Noies  (t  l'apind  dn  coiiiiilc.  —  l,es  «  noies  à  l'a|)|)ui  ilu  C()ui|)le  » 
(htnneul  pour  clia(|ue  exercice  l)n(lgéliiire  un  exposé  de  In  iiiarelie  du  ser- 
vice el  rendent  coinpie  de  reui|)loi  (jui  a  élc  l'ail  des  crédils  accordés. 
En  1!)07,  il  a  été  dépensé,  en  cliillres  londs,  l'i  lt^ôOOO  lianes  pour 
l'enlrelien  de  la  voi(^  publique?  el  8  5r)00()0  francs  pour  le  neUoicinenl  et 
i'arrosenieut  (non  compiis  renlèveuu'ut  des  ordures  ménagères  et  des 
neiges  et  glaces). 

Par  mètre  carié  et  par  nature  de  nnètemeul  le  prix  moyen  de  rentre- 


tien  a  été  (1(*  : 

Chaussées  pavé(;s  en  pierre.    ...  0  IV.  762 

—  empierrées  (macadam).    .  2  IV.  250 

—  asphaltées   I  IV.  2!)5 

—  pavées  en  hois   I  IV.  191 


Le  lolal  des  surfaces  soumises  au  nettoiement,  \w\\  compris  les  chaus- 
sées empierrées,  mais  y  compris  certaines  voies  privées,  est  au  l*""  jan- 
\ier  1908  de  15708010  mètres  carrés. 

Le  prix  de  revient  moyen  du  nelloiemeut  ressort  à  0  IV.  4'.)5  par  mètre 
carré,  à  l'exclusion  de  Lempierrement  dont  les  dépenses  de  nettoiement 
sont  comprises  dans  les  dépenses  d'entretien. 

Graphique  des  surfaces  des  différcnls  revêleinents  de  Paris  de  1872 
à  1908.  —  La  surface  totale  des  chanssées  de  Paris  s'élève  à  9209055  mè- 
tres carrés  au  T'  janvier  1908  et  celle  des  trottoirs,  contre-allées,  etc., 
à  7  225  000  mètres  carrés.  La  surface  totale  des  voies  publiques  (chaus- 
sées réglementaijcs  et  trottoirs)  est  donc  de  16494115  mètres  carrés. 

Les  dillèrents  revêtements  en  usage  se  partagent  cette  surface  ainsi 
qu'il  est  indiqué  ci-dessous  : 


Chaussées  pavées  eu  pierre.    .    .  5  625X59  mq 

—  empierrées   1  170  I  70  mq 

—  asphaltées   414  062  mq 

—  pavéesenbois.  .  .  .  2  000  958  mq 
Trottoirs  réglementaires  (gianit  ou 

bitume)   5105  080  mq 

Revers  pavés  ou  autres  à  convertir 

en  trottoirs   588  410  mq 

Contre-allées  sablées   147l5i0  mq 

Total.    .    .  16  494115  mq 
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Le  graphique  exposé  lait  ressortii-  le  rapide  accruissement  des  chaus- 
sées pavées  en  bois  dont  la  surlace  de  ["I&I  mèlres  carrés  en  1872  a 
passé  à  2060958  mètres  carrés  en  1908  et  la  dnninution  des  empiene- 
nients  donl  la  suiface  a  fléchi  de  1902900  mèlres  carrés  en  1872 
à  I  170  170  riièiies  cariés  en  1908:  les  empierrements  goudronnés  com- 
mencent à  apparaître  en  1904,  ils  atteignent,  en  1908.  500  000  mèlres 
carrés.  Qnant  ;iiix  snrl'aces  d'aspiialte,  elles  demeurent  prcs(iue  slalion- 
naires  depuis  nne  dizaine  d'années. 

Panoplie  d'oulils.  —  Les  oulils  employés  pour  les  divers  liavaux  de  la 
voie  publique  n'ont  pas  subi  de  grandes  modifications  depuis  d'assez 
longues  années;  paiini  les  oulils  du  neltoiemeni,  une  mention  spéciale 
est  due  cependant  à  la  raclette  caoutchouteuse  à  manche  articulé,  don! 
l'emploi  s'est  lépandn  avec  le  dévelo|)pement  des  revêtements  lisses  : 
pavages  en  bois  et  asphalte. 

Ao/e  .s«r  1(1  l'oniw  du  profil  en  travers  des  cliaussces.  —  (^es  dernier.- 
revêtements  ont  également  posé  d'autres  problèmes,  en  ce  qui  concerne 
lem-  mode  d'élablisseinent;  c'est  ainsi  (|ue,  l'asphalte  se  détériorant  rapi- 
dement dans  lus  caniveaux,  on  a  été  conduit  à  rechercher  les  nmyens  de 
faciliter  réconlemeiit  de  l'eau  sur  les  chaussées  asphaltées.  La  (piestiou 
a  été  étudiée  par  .M.  riiigénieiir  Mazerolle.  dans  une  note  où  I  auleur 
conclut  à  radoplion  dans  cei  taius  cas  d'un  |)ro(il  ohtemi  en  substituant 
la  paiabole  cubique  hj  =  a  x")  à  la  paiabole  du  second  degré  {y  =  a  x''), 
généralement  (!m|)loyéc  pour  l'implantation  du  profil  en  travers. 

l)aus  la  même  nnte  l'auteur  envisage  le  cas  des  chaussées  épaulées  et 
montre  que  la  déUîrmination  du  point  somnu't  [)eut  être  opérée  graphi- 
(piemerrt  à  l'aidt;  d  abaques;  en  par  ticulier',  trois  abaqires  sont  iircor  porés 
dans  la  rrote  : 

Délerini nation  du  point  sommet  pour  les  chaussées  épaulées  : 
1.  —  A  dél'eirse  égale  darrs  charjue  caniveau  et  à  profil  paiaboliqne  du 
secorrd  degi'é. 

IL  —  A  défense  égale  darrs  chacpie  caniveau  et  à  |)r  ()lil  parab()li(|ue  du 
tr'oisième  degré. 

III.  —  A  défens(î  de  O,00porrr-  h;  caiiivrair  le  plus  liarrt  et  de  0,08  |)Our' 
le  caniveau  le  plus  bas  et  à  piolil  ()araboli(|U(!  du  s(!corrd  degré. 

LABORATOIRE  D  ESSAI  DES  MATÉRIAUX 

I/'inlerisit(''  de  ht  circnlalion,  airisr  (jiie  le  jtoids  des  véhicules  (pii  par-- 
courrurt  irrcessammenl  les  r  ues  de  la  capitale,  orrl  obligé  de  tout  lerrrps 
les  irrgérrieirrs  chargés  de  l'errtr-etieir  du  pavé  de  Par  is  à  r-e(;herclrer-  les 
meilleurs  modes  d'élablisserrreirt  des  chaussées,  airrsi  (pre  les  rrial(''i  iarrx 
les  plus  résistarrts. 

6 
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Ce  dernier  pi'ohlème  n'a  pu  èlrc  résolu  que  grâce  à  la  création  d'un 
lal)Oi'aloiro  d'essais  des  nialériaux  dont  l'idée  pi'cniièie  remonte  à 
M.  Hnll'el,  iufiénieur  des  Ponls  et  Chaussées;  c'est  M.  liull'el  (|ui,  le  pre- 
mier, (il  enlieprendre,  en  IS()8,  quelques  recherches  analyti(|ues  sur  la 
coniposilioii  des  pavés  l'oiii  iiis  à  Paris. 

Le  laboratoire  n'a  cessé  depuis  de  se  développer  el  d'(''leudre  le  (diamp 
de  ses  essais  et  de  ses  études. 

Les  documents  pi-ésentés  se  rapporient  exclusivement  à  l'élude  des 
malériaux  de  revôlemcMit  des  cliaussé(!S. 

Appareil  pour  l'essai  de  résistanec  à  l'usure  par  frotlement  des  maté- 
riaux de  pavafjr.  —  Cel  appareil,  dont  l'idc-e  première  r(!vient  à  M.  Deval. 
condiu  leui-  de>;  Poids  el  Chaussées,  a  élé  imaginé  en  18(38;  c'est  le  pre- 
mier appareil  de  ce;  genre  (jui  ait  été  consiruil. 

Il  se  compose  essentiellement  d'un  plateau  circulaire  en  fonte,  tour- 
nant dans  un  plan  hoiizonlal;  sur  c(î  plateau  viennent  s'appliquer,  aux 
exirémilés  d'un  même  diamètre  et  à  égale  distance  du  centre,  les  deux 
échantillons  à  essayer,  dé-eoupés  en  loirne  de  prismes  rectangulaires 
présenlani  une  section  de  0  m.  045  sur  0  m.  Ofif)  La  charge  totale  sur 
la  surface  de  frottement  esl.  pour  chaque  échantillon,  de  7  k.  500,  soit 
2r)0  grammes  par  centimèti e  cai  ré. 

On  fait  conlei'  sur  la  piste  un  (ilel  de  sable  de  grès  de  Fontainebleau,  à 
l'aison  d'un  litre  par  mille  tours.  L'appareil  louine  à  la  vitesse  de 
•2000  tours  pai'  heui'e. 

L'épaisscni' dont  s'use  l'échantillon  au  bout  de  5000  tours  est  l'apportée 
à  l'épaisseur  dont  s'use  dans  les  mêmes  conditions  un  bon  grès  de 
l'Yvetle  de  premier  choix.  Le  chinVe  obtenu  est  appelé  le  coeflicicnt 
d'usure. 

Appareil  pour  l'essai  de  résislance  à  l'usure  des  nialériaux  d'empier- 
rement. —  Cet  appaicil  construit  en  1875  au  Laboratoire  de  la  Ville  de 
Paris,  par  M.  Deval,  sous  la  direction  et  avec  les  conseils  de  M.  l'ingénieur 
Couche,  se  compose  de  deux  boites  cylindriques  en  tôle,  dont  l'axe  de 
ligure  fait  un  angle  de  50  degrés  avec  l'axe  de  lolation. 

On  pèse  5  kilos  de  l'échantillon  à  essayer  qu'on  enferme  dans  un 
cylindre;  on  ferme  le  couvercle,  puis  on  met  rap[)areil  en  marche  à 
l  aison  de  '2000  tours  à  l'heure.  Au  bout  de  10  000  tours,  on  constate  la 
perte  de  poids  qui,  rapportée  à  l'usure  du  porphyre  de  Voutré  prise  pour 
unité,  donne  le  coefficient  d'usure  de  la  matière  essayée. 

Vitrine  d'échantillons.  —  Le  laboratoire  expose  dans  une  vitrine  une 
collection  de  150  échantillons  de  divers  matériaux  duis  choisis  pai  nii  le 
millier  d'échantillons  qui  ont  été  soumis  à  son  appi'éciation  depuis 
55  ans.  Celte  collection  montre  la  diversité  de  nature  et  d'origine  des 
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malériaiix  qui  ont  élé  étudiés  par  la  Ville  de  Paris  pour  le  revêtement  d 
ses  chaussées,  soit  pavées,  ^oit  empierrées. 

Photographies.  —  Kiifin  des  photographies  représentent  divers  aspects 
du  Laboratoire  et  des  vues  des  appareils  que  leurs  dimensions  ou  leur 
poids  n'ont  pas  permis  d'exposer. 

CHAUSSÉES  EMPIERRÉES 

L'entrelien  des  chaussées  empier  rées  a  donné  lieu  dans  ces  dernières 
années  a  des  recherches  nouvelles,  notamment  en  ce  qui  concerne  le 
piochage  mécanique  et  le  goudronnage.  C'est  uniquement  à  ces  nouvelles 
méthodes  <{ue  se  rapportent  les  objets  exposés;  mais  il  convient  de  rap- 
peler également  que  la  ville  exécute  ses  cylindrages  en  régie  directe,  au 
moven  des  rouleaux  à  vapeur  qu'elle  possède  et  qui  sont  au  nombre  de 
7,  savoir  : 

5  machines  du  système  Gcdierat  pesant  respectivement  26(300  kilo- 
grammes, '24000  kilogrammes  et  l(S500  kilogrammes; 

i  machines  du  système  Aveling  et  Porter  pesant  lespectivement  'i.jildO 
kilogrammes,  17000  kilogrammes,  10570  kilogrammes  et  14S00  kilo- 
grammes. 

M.  l'Ingénieur  Bret,  chargé  notamment  de  l'aleliei-  de  réparations  des 
cylindres,  a  piocédé  à  une  étude  et  à  une  expéi  imeulalion  spéciales  des 
piocheuses  mécaniques  dont  dois  échantillons  sont  ex[»osés. 

Piocheuac  Hohc.  —  Celti;  piochense  est  attelée  derrière  le  rouleau  à 
vapeur.  Klle  se  compose  de  flasques  soudées  en  fer  à  U  se  lejoignanl 
à  l'avant  et  portées  par  deux  roues  dont  l'essieu  su|)p()ite  égalemeiil  le 
bloc  muni  df  trois  |)ioches  ei  pouvani  pivofei'  auloui'  de  cet  axe. 

four  l'quilibrer  la  machine  et  lui  donner  du  |)i)i(ls,  deux  masses  en 
fonte  sont  fixées  ;iux  llascpies  et  i'orinent  conti'e|t()i(ls. 

Les  pioches  en  acier  de  iO  iO  millimètres  sont  es|)acées  de  0,1  <S  cl 
maintermes  dans  leui  s  logements  par  de  longues  clavettes  formant  coins. 
De  plus  les  pioches  s'appuient,  sur  presque  toute  leur  longueur,  sur 
une  barie  d'aeiei"  dont  la  l'ace  siipé'i  ieure  est  taillée  (mi  goullière. 

Iji  disposilil  spécial  n'-alise  la  mise  en  action  aulomali(|ue  des  pioches. 
Le  bloc  est  relii'!  par  une  bielle  ii  nu  arbre  coudé  icliant  rextrc-mili'  avaul 
des  flasijMes  et  [)orlaiil  un  disqu(!  avec  rainure  circulaire,  (.'ans  la(|U('lle 
peut  coulisser  l'exlrémitr'  d  une  barre  de  fer  libre  à  l'autre  bout.  Sur  ce 
même  arbre  est  calé  un  levier  portant  un  contrepoids. 

L'ne  machine  de  ce  type  pèse  cnviion  ."000  kilogrammes  av(;c  son 
allelagc. 

Piorheiist;  ZclU'lincijer.  —  La  pioclieuse  Zeltelmeyei'  est  un  type  de 
piochense  reirior(|uée  avec  chaîne. 
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VA\c  se  compose  do  deux  nas(|iies  eu  fonte  innirileriues  par  qiiati'C 
eiilieloiscs  et  |)orlces  paideox  roues  ii  Furrière  el  une  à  l'iivaut.  I/oricn- 
lalion  de  la  machine  peiilôlic  donnée  |)ar  une  barre  fixée  à  l'avant. 

Les  quatre  pioclies  sont  en  aciei'  de  15  X  45  millimètres  espacées  de 
0  m.  IS  (!t  Iraverseut  un  bloc  d<;  l'oule  dans  le(|uel  elles  sont  fixées  au 
moyen  d'iMi  collier  avec  lif;(!  Iilelé(;  (|ui  les  presse  contre  les  |)arois  de  ce 
hloc  (|u,in(l  (01  ai;il  sur  ou  ('cnai. 

Le  bloc  |)eul  pivoler  autour  d'un  axe  liorizonlal  an  moyen  de  deux 
leviers  à  coiili(!poids  porlés  par  un  arhrc;  spécial  et  reliés  au  bloc  par 
deux  bielli'llcs.  On  peul  ainsi  mellie  en  pi'ise  les  pioches  ou  les  dégager 
rapidement,  en  laisanl  basciiiei'  l(!S  leviers;  i(;ui'  course  et,  par  suite, 
rincliuaisou  d(!s  pioclics  sdul  arrrtc'es  pai'  les  enti'eioises  sur  lescpielles 
ils  viennent  buh'i-. 

La  (  haine  (|ui  relie  la  machim;  au  rouleau  à  vapeur  a  une  longiienr  de 
•S  luètres,  aussi  la  diicclion  de  la  piocheuse  se  lail-elle  facilement. 

Celle  machine  pèse  environ  5  tonnes. 

Piocheuse  Morrison.  —  Cette  piocheuse  se  fixe  à  l'arrière  de  la  roue 
du  cyliinlre  à  vapeur,  |)ar  des  boulons  et  un  tirant  double  loi  lué  d'une 
cornière  e!  d'un  U  en  aciei . 

L'appareil  se  compose  d'un  bâti  eii  l(M(!  formant  deux  guides  entre  les- 
(|uels  se  déplace  vcilicaleuKuit  le  bloc  portant  les  pioches,  qu'on  peut 
faire  tourner  autour  d  un  axe  horizontal  en  agissant  sur  un  levier. 

Ce  bloc  est  arrêté  dans  la  position  voulue  au  moyen  d'encoches  dans 
le  so'  leur  accompagnant  le  levier. 

Les  pioches  en  acier  de  50/50  millimètres, espacées  de  Om.  1 45,  ont  leurs 
pointes  sur  une  ligne  horizontale  légèrement  inclinée  par  rap|)ort  à 
l'axe.  Elles  sont  maintenues  dans  leurs  logements  au  moyen  de  claveites 
entrées  de  force.  Les  déplacements  verticaux  s'obliemient  au  moyen  d'un 
volant  dont  l'axe  porte  une  vis  sans  tin  agissant  sur  un  engrenage,  qui 
entraine  une  crémaillère  verticale  fixée  sur  la  partie  mobile. 

Deux  forts  ressorts  amortissent  les  chocs  en  cas  de  lésistance  anor- 
male. 

L'ouvrier  qui  accompagne  la  piocheuse  agit  sur  le  volant  pour  abaisser 
les  pioches  ou  les  relever  quand  se  présente  nu  obstacle. 
Cette  machine  pèse  1275  kilogrammes. 

Photographies  tVopéralions  de  goudronnage.  —  Les  travaux  de  gou- 
dronnage sont  exécutés  par  des  entrepreneurs  avec  leur  matéi-iel  spécial. 

Des  photographies  montrent  le  goudronnage  de  l'averuie  de  la  drandc 
Armée  avec  le  tonneau  de  la  maison  Voisembert  el  Ilédeline,  sans  balais, 
le  l'épandage  du  goudron  se  faisant  sons  pression,  par  nu  double  aju- 
tage, de  manière  à  former  une  double  nappe,  qui  s'étale  sur  la  chaussée, 
el  le  goudronnage  de  l'avenue  Gabriel  avec  le  tonneau  de  la  maison 
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Bacri,  le  goudron  étant  lépanilii  au  moyen  d'une  rampe,  cl  étendu  par 
des  balais  portés  par  I "appareil. 

Ecliaiitillons  prélevés  dans  des  clidussécs  empierrées.  —  Des  échan- 
tillons prélevés  dans  les  chaussées  empierrées  montrent  les  résultais 
obtenus  avec  les  difTérents  systèmes  de  goudronnage  ou  les  diflcrents 
procédés  de  construction  : 

Echanlillon  de  chaussée  empierrée.  gouJrormée  au  moven  de  goudron 
ordinaire  de  houille,  répandu  chaud,  à  raison  de  1  kil.  500  par  niètre 
carré,  environ. 

Échantillon  de  roule  élastique.  —  Échantillon  prélevé  boulevard 
Pereire.  dans  une  partie  exécutée  en  1908. 

Cette  chaussée  a  été  obtenue  en  répandant  sur  les  [)ierres  cassées, 
simplement  tassées,  avant  cylindrage,  5  kilogrammes  enviion  de  goii- 
di-on  par  niètie  carré  déchaussée,  et  en  continuant  l(>  rechargeincMt  par 
les  procéd('s  ordinaires. 

Echantillon  de  roule,  dite  «  Bilitlithe  »  (maison  Pottier  et  (Ils). 

Les  piei  res  casîées  sont,  dans  ce  procédé,  enduites,  p.ir  diverses  mani- 
pulations, d  une  couche  mince  et  régnlièi-e  d'un  composé  à.  base  de 
goudron.  Files  sont  ensuite  répandues  sur  la  (binie  et  cylindrées,  en 
trois  couches,  les  dimensions  des  malériiuix  allant  en  diinitiuanl,  de  la 
fondation  à  la  surface. 

Echantillon  de  chaussée  du  sijsiéme  /'.  Bedeau  (Société  du  béton  de 
goudron). 

Cette  chaussée  est  composée  d'un  bélon  de  piei'res  cassées,  dans  lequel 
le  liant  est  un  mélange  d'argile  et  de  goudron,  saponifié  par  un  mélange 
avec  une  dissolution  de  savon  noir  au  1/10.  —  Le  tout  (;sL  ensuite 
cylindré. 

CHAUSSÉES  PAVÉES  EN  PIERRE 

Carrière  des  Maréchaux,  l'holographies.  —  Les  foui  riitures  de  pavés 
sont  assurées  pour  partie  par  des  fournisseurs,  déclarés  adjudicataires 
en  vertu  de  marchés  publics  (grès  de  l'Yvette,  grès  de  l'Ouest,  arkosc  et 
granil)  et  jtour  partie  par  une  carrière  exploitée  en  régie  par  la  Ville  dans 
la  commune  de  Senlisse  (Seine-et-Oise)  au  lieu  dit  «  Bois  des  Maré- 
chaux ». 

Le  Lois  des  Maréchaux,  dansle(|uel  elle  est  onvei'te,  dépend  de  la  f'oi'èl 
domaniale  des  Vvelines  et  comprend  une  pai  lie  du  plateau  à  peu  près 
reclangulaire  qui  s'avance  entre  la  partie  haute  de  la  vallée  de  l'Yvette, 
au  nord-ouest,  et  la  vallée  du  Rù  des  Vaux-de-Cernay  au  sud-ouest. 

La  carrière  se  tiouve  à  r(;xlrémité'  sud  d(;  ce  plateau  qui  est  à  170  mè- 
tres d'altitude  et  domine  l'étang  de  Cernay. 
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Elle;  occupe  une  surface  de  '21  hectares  77  ares  85  ceiilianîs  et  coni- 
|)rcu(l  en  réalité  deux  carrièies  accolées  :  à  l'ouesl,  la  carrièrt!  dite  du 
l*onl-Verl;  à  l'est,  la  carrière  dite  du  Grand-Moulin. 

Le  sol  appartient  à  i'Ktat. 

La  Ville  est  seulement  locatain;  du  terrain  (|u'elle  exploite;;  elle  est 
tenue  d'en  assurer  h;  rcitoisenient. 
L'exploitation  comprend  : 

1"  L'exécution  des  terrassements  nécessaires  pour  mettre  à  découvei't 
les  bancs  de  giès; 

2°  L'attaque  drs  bancs  de  grès  sur  la  bande;  |)ai' des  perforateurs  méca- 
caniques  et  des  explosifs; 

5"  La  division  des  blocs  dans  la  formi;; 

4"  Le  débit  de  ceux-ci  par  les  carriers,  et  la  taille  des  pavés  pai'  les 
piqueurs  de  grès  ; 

5"  Le  triage,  le  marejuage,  l'empilag»;  d(;s  pavés; 

()"  lirilin  le  transport  des  pavés  à  la  gare  la  plus  rajiprocliée,  d'où  ils 
sont  dirigés  sur  Pai'is. 

Tcrras-^enioils.  —  Les  ferres  à  enlever  pour  mettre  à  découvert  les 
bancs  de  grès  présentent  une  épaisseur  de  (i  à  !)  mètres  et  renferment 
des  blocs  meulieis  répandus  irrégulièrement  dans  la  masse. 

il  est  procédé  j)ar  la  m(''tliode  des  abalages. 

L'élévation  des  terres  et  de  la  meulière  est  faite  par  des  treuils  alter- 
natifs actionnés,  au  Pont-Verl,  par  une  transmission  de  force  télodyna- 
miepie  et  au  Grand-.Moulin,  par  une  transmission  de  force  électriepie. 

Attaque  des  bancs  de  grès.  —  Celte  attaque;  est  faite  par  des  pcrfora- 
leui  s  à  l'air  comprimé  qui  pratiquent  des  trous  de  mine  distants  les  uns 
des  autres  deô  à  5  mètres;  on  introduitdans  ces  trous  des  cartouches  de 
poudre  comprimée  et  on  produit  l'explosion  de  celles-ci  par  série  au 
moyen  de  l'électricité,  ce  qui  permet  de  détacher  des  bancs  de  grès  très 
réguliers. 

Division  des  blocs.  —  Les  blocs  de  grés  détachés  du  gisement  par  le 
procédé  que  nous  venons  d'indiquer  sont  encore  trop  gros  pour  pouvoir 
être  débités  au  coin  ou  au  couperet. 

ils  sont  repris  et  divisés  par  le  même  procédé,  c'est-à-dire  au  moyen 
des  perforateurs,  jusqu'à  ce  que  leur  cube  ne  soit  pas  supérieur  à  un 
mètre. 

Débit  des  blocs  et  taille  du  pavé.  —  Lorsqu'ils  sont  réduits  à  celte 
dimension,  les  blocs  sont  divisés  au  coin  et  au  couperet  par  le  carrier, 
de  façon  à  les  réduire  en  morceaux,  dont  les  dimensions  se  rapproche- 
ront très  près  de  celles  du  pavé  que  l'on  veut  obtenir. 

Ces  morceaux,  qui  constituent  des  pavés  dégrossis,  sont  taillés  et  finis 
par  le  piqueur  de  grès.  Pour  exécuter  ce  travail  le  piqueur  de  grès  a 
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pour  établi  un  baquet  en  bois,  de  0  m.  40  de  htiuteur,  rempli  de  sable  et 
installé  sur  des  morceaux  de  grès  de  manière  que  le  dessus  du  baquet 
soit  à  une  dislance  du  sol  d'environ  0  m.  70  à  0  m.  80,  suivant  la  taille  de 
l'ouvrier.  Celui-ci  appuie  son  pavé  sur  cette  couche  de  sable  à  la  fois  élas- 
tique et  ferme  et  à  l'aide  d'un  ciseau  plat  et  d'une  massette  lui  donne 
les  dimensions  prescrites 
et  en  dresse  les  faces.  Celte 
taille,  qui  est  particulière- 
ment soignée  à  la  carrière 
des  Maréchaux,  prend  le 
nom  de  taille  au  baquet. 

Transport  des  pavés.  — 
Les  pavés  sont  conduits  à 
la  gare  la  pins  rapprochée, 
qui  est  celle  des  Essarts- 
le-Roi,  par  un  chemm  de 
fer  à  voie  étroite  de  0  m.  60 
de  largeur  et  7  kilomètres 
278  mètres  de  longueur, 
a  ppa  [tenant  à  l'exploila- 
lion.  Cette  installation  re- 
monte à  1885;  le  matériel 
roulant  comprend  3  loco- 
motives et  '21  wagons  poi- 
teurs. 

La  carrière  étant  consi- 
dérée comme  im  dépôt,  les 
pavés  sont  expédiés  direc- 
tement, sans  passer  par  un 

dépôt  parisien,  à  la  gaie  la  plus  i-approchés  du  lieu  où  ils  doivent  être 
employés.  L'entrepreneur  qui  exécute  le  pavage  les  fait  tiansporler  par 
ses  tombereaux  de  cette  gare  au  chantier  où  il  les  emploie. 

Les  pavés  de  la  carrière  des  Maréchaux  appartieiment  à  la  catégorie 
dénommée,  à  Paris,  pavés  de  grès  de  l'Yvette;  ils  sont  classés  sur  place 
en  premier  et  deuxième  choix.  On  les  emploie  a\i  pavage  des  rues  de 
moyenne  et  faibb;  circulation. 

La  carrière  donne  en  outre  comme  piodiiits  secondaires  diverses 
sortes  de  pavés  d'échantillons  non  employés  dans  la  viabilité  de  Pai'is, 
de  la  meulière  brute,  piquée  ou  cassée,  du  sable  blanc;  enfin,  des 
déchets  de  grès  dur  (pii  peuvent  être  employés  au  ballastage  des  voies 
feirées  ou  au  rechargement  des  chemins. 

Il  a  été  extrait  de  la  cai  iièn;  de^  Maréchaux  depuis  10  ans  6552  057 
pavés  dont  "tO.">7  I  16  de  prenrKîi'  choix. 
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CHAUSSÉES  PAVÉES  EN  BOIS 

Moih'h'  de  rlid lissée  paiwc  en  hois.  —  \a's  divci'sos  Icii Intivcs  faites 
inilriit'iiieineril  à  IS8I  |)()iir  l  applicatioii  du  hois  iui  levrlctiiciit  des 
cluiiisséos  parisiennes  a>aient  lonles  éclioiié  et  c'est  seulement  à  cette 
épo(iue  (pTun  nouveau  piofédé,  le  procédé  Kerr,  ayant  donné  de  bons 
lésnltals.  la  Ville  lit  convertir  (riin|)oi-tantes  sni-faces,  d'abord  par  l'in- 
lermédiaiic  de  Sociétés  concessionnaires  chargées  de  1  entretien  ulté- 
lieur,  puis  direi  tcinciil  en  régie  on  par  des  entrepreneurs  payés  à  l'unité 
de  incsiiic. 

AcIuellcMienl  les  pr-océdés  eni[doyés  ne  s'é(;artent  pas  seusibliMuent  du 
[)rocé(ié  priniilir. 

Le  levètenienl  est  constitué  pai'  une  fondation  de  béton  de  ciment, 
recouv(;rtc  par  un  enduit  sur  lequel  les  pavés  sont  disposés  pai-  barnles 
ou  rangées  perpendiculaires  à  l'axe  de  la  voie  ;  les  pavés  sont  joinlils  dans 
les  rangt'es  (|ui.  (îlles,  sont  séparées  les  nues  des  autres  par  une  réglette 
de  hois  liante  de  0  m.  01 2')  environ  el  dont  I  épaisseur  est  de  0  m.  (KIS.  Le 
joint  entre  les  rangées  est  rempli  par  un  coulis  de  ciment,  ainjuel  on 
substitue  assez  comiruniement  le  brai  pour  le  caniveau. 

Notice  sin-  l  avenir  des  hois  exoliques  applicpiés  au  paroge.  —  En 
dehors  des  essences  couramment  employées  (pin  des  Landes  —  sapin  du 
Nord),  bien  des  essais  ont  été  faits  pour  utiliser  des  bois  plus  résistants 
et  plus  durables  :  les  essences  exoti(pies  et  plus  spécialement  les  bois 
durs  sont-ils  vusceptibles  de  donner  un  bon  revêtement  de  chaussée? 
Cette  question  est  étudié»!  dans  une  bi  ochure  de  M.  l'ingénieur  MazeroUe. 
Dans  cette  notice  rauleui-  établit  d'abord  le  prix  de  revient,  les  avan- 
tages et  les  inconvénients  du  pavage  en  pin  des  Landes. 

Il  procède  ensuite  à  des  études  comparatives  entre  ce  pavage  et  les 
essais  de  bois  durs  ou  tendres  de  provenances  diverses  effectués  à  Paris, 
en  examinant  les  avantages  el  inconviMiients  au  point  de  vue  du  prix  de 
revient,  de  l'usure,  de  la  dislocation,  de  la  pourriture,  etc —  La  notice 
contient  I  cxposé  des  divers  palliatifs  expérimentés  pour  remédier  aux 
déboires  éprouvés  lors  de  certains  essais  :  coulage  au  brai  des  caniveaux, 
drainag(î  à  l'égout  de  la  superficie  de  la  fondation,  matelas  amortisseur 
(en  bois  de  til,  feutre  ou  mastic  bitumineux),  disposition  du  pavé,  la 
libre  à  plat  el  non  plus  liebout,  etc. 

Usine  municipale  de  fabrication  des  pavés  de  bois. 

PlioliKjmphies.  —  La  fondation,  la  mise  en  place  et  les  travaux  acces- 
soires des  chaussées  pavées  en  bois  sont  exécutés  pour  la  ma  jeui'e  fiartie 
par  des  entrepreneurs,  sous  la  direction  du  persotniel  municipal;  par 
contre,  les   pavés  sont  fabriqués  en   régie  directe  dans   une  usine 
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de  la  Villo,  situéo  en  borduie  du  quai  de  Javel  (XV"  anoiidisseincnl). 

Les  bois  sont  livrés  on  général  sur  wagons;  ils  sont  débiles  [)ar  divers 
appareils  mus  éleclriquemenl  :  scie  à  ruban  d'Espine  Aeliard  pour  le 
délignage,  scie  inclinée  système  Josse,  tronçonneuses  Panhard  et  Levassor 
à  i  et  à  T)  lames  et  un  outil  de  liante  [jrodiiction,  la  tronçonneuse  sys- 
tèmeJoss(î  à  17  laines,  ([ni  pcinicl  de  débiter  d'un  seul  cou|)  en  Ki  pavés 
les  madriers  de  'i  nièties  sui'  nu  transporteur  élévateur. 

I/Usirie  de  Javel  est  également  cbargée  de  traiter  en  vue  de  leur  réem- 
ploi les  vieux  pavés  de  bois  prov((nant  du  démoulage  des  chaussées. 

Eharbeuse  à  pétrole.  Éhdfhriisc  èlcclriqiw.  —  Les  vieux  pavés  sont 
lanlôt  resciés,  tantôt  simplement  ébaibés,  d(;  luanière  à  enlever  les 
bavui-es  produites  par  le  roulage.  l/('l)aibage  se  lait  très  IVéquemmenl 
sur  le  clianlier,  au  moyen  d'appareils  porlalils  appidés  ébarbeuses  et 
constitués  par  des  Iraiscs  à  lames  mobiles,  actionnées  selon  les  cas  par 
une  dynamo  on  par  un  moteur  à  pétrole. 

Graphique  de  la  pourriture  des  bois.  —  Neufs,  resciés  ou  ébarbés 
(quand  l'ébarbage  est  l'ail  à  TUsine),  les  pavés  sont  imuieigés  dans  la 
créosote  chaude  pendant  environ  2U  minutes.  Le  crt-osolage  a  pour 
objet  di;  prévenir  la  pourriture  des  bois  qu'accenlue  le  conlact  inévitable 
sur  les  chaussées  des  fumiers,  urine;;  et  déchcîs  divers. 

Des  expériences  entreprises  à  l'aide  d  un  pourrissoir  artificiel,  installé 
dans  l'Usine,  ont  permis  de  se  rendre  compte  de  la  valeur  respective  des 
divers  modes  d'injection  employés  pour  la  pi'éparalion  des  pavés;  les 
résultats  de  ces  expériences  ont  été  reportés  sur  un  diagiamme,  en  uti- 
lisant un  mode  spécial  de  représentation  graphique,  qui  permet  de  saisir 
rapidement  l'allure  des  phénomènes  observés,  alors  qu'un  tableau  de 
chiffres  ou  des  colonnes  d'observations  ne  laisseraient  qu'une  impression 
confuse. 

Vitrine  d'échantillons  des  bois  de  pavage.  —  Le  bois  de  pin  des  Landes 
est  de  beaucoup  le  plus  employé  pour  la  fabrication  des  pavés.  Un  très 
grand  nombre  d'autres  esssences  ont  été  ou  sont  encore  appliquées  au 
pavage  par  quantités  plus  on  moins  grandes  et  sont  présentées  dans  imo. 
vitrine  d'échantillons  (pin  Sylvestre,  Sapin  du  Nord,  Mélèze,  Pitchpin, 
Hêtre,  Chêne,  Orme,  Bois  de  fer  de  Palos,  Teak,  Karri,  Liem  de  l'An- 
nam,  etc.). 

CHAUSSEES  ASPHALTÉES 

Des  considérations  de  divers  ordres  ont  conduit  à  employer  l'asphalte 
principulement  dans  les  voies  étroites,  el  qui  ne  reçoivent  pas  une  circu- 
lation par  trop  importante  :  c'est  ce  qui  explique  la  faible  proportion  des 
revêtem.enls  en  asphalte  dont  l'étendue  ne  représente  pas  I  20"  de  la  sur- 
face totale  des  chaussées. 
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Modèle  de  chaussée  asphaltée.  —  Los  chaussées  asphaltées  sont  consti- 
tuées par  une  fondation  en  béton  de  ciment  de  Portland,  revêtue  d'une 
couche  de  poudre  asphallique  ramenée  par  la  compression  à  chaud  à  une 
épaisseur  de  0  m.  04  ou  0  m.  05,  selon  les  cas. 

Machine  à  prélever  les  échantillons  d'asphalte  sur  les  chaussées.  —  La 
valeur  de  l'asphalte  dépendant  en  grande  partie  de  la  régularité  de  la 
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compression,  le  service  élant  d'auti'e  part  dans  l'obligation  de  s  assurer 
que  l'épaisseur  après  pilonnage  est  bien  c(!ll(î  presci  ile  à  l'entrepreneur, 
il  est  nécessaire  de  prélever  des  échantillons  dans  la  (^haussée  en  place. 

Le  service  municipal  emploie  une  machine  à  peicer  s[)écial(!,  installée 
sur  le  d(îvaiit  d'une  broin.'tlc,  ii  coiïie. 

La  machine  à  prélèvements  permet  encoii;  de  se  rendi-e  comple  de 
l'état  d'usure  d'une  chaussée,  sans  employer  la  piocbe,  ce  (pii  néc(!ssite- 
rait  une  réfection  partielle  alors  que  le  trou  de  0  m.  055  de  diamèlre 
laissé  par  l'échantillon  est  simplement  rebouché  au  ciment. 

NETTOIEMENT  -  ARROSEMENT 

Le  nettoiement  et  l'arrosemenl  des  voies  publiques  entraînent,  pour 
les  muiiicipalilés  des  grandes  villes,  des  dépenses  comparables  et  généra- 
lement même  siqtérieures  à  celles  de  l'etilrelien  proprement  dit  des  revè- 
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leinciits;  lo  peirectinniKMrKMil  de  l'oiili liage  employé  à  ce  service  doit 
donc  (Mie  rohjel  d  une  (Hiidc.  conslaiile  el,  d;ins  cet  ordre  d'idées,  trois 
points  ont  en  parliculiei'  doinié  lieu  à  des  recherches  pendant  ces  der- 
nières années;  d'une  |)Mrl,  un  meilleur  réglage  des  (juatitités  d'eau 
ié[)andnes  sur  le  sol,  en  second  lien,  un  nuîilleur  «  ressuyage  »  des 
chaussi'es  lisses  après  lavage,  et  enliii  l  applicalion  de  la  traction  méca- 
ni(|ue  an  inal(''riel  du  n(;ltoiement  avec  loutes  les  conséciueru-.es  qui  en 
résnllenl,  nolamment  la  possihililé  de  léunir  dans  un  même  engin 
les  appareils  d'arrosage  el  de  halayage.  C'est  à  ces  trois  ordres  d'idées 
que  peuvent  se  rattacher  la  pinpai  l  des  ohjels  exposés  par  la  Ville  deParis. 

Machine  IkiUuji'usc  ((kiiiIcIiiiiiIciisc.  hjpe  de  In  1'''  Scclio)!.  —  Cette 
machine  est  utilisée  pour  le  Mclloicincnl  des  chaussées  à  levèlemenls 
lisses — pavage  en  hois  el  aspliaile-  après  un  lavag(!  ahondanl  ou  après 
une  pluie. 

Elle  se  compose  :  1"  d'une  machine  halayeuse  indinaire,  montée  sur 
deux  roues,  avec  balai-ioulean  en  hamhou  ou  en  piazzava;  2°  d'un  dispo- 
sitif à  caoutchouter  accroché  derrière  la  machine. 

Le  disposilit',  lui-même,  qui  constitue  rinnovation  de  l  appareil,  est 
fornu'  |)ar  un  châssis  mélalli(|ue  rigide,  incliné  d'avant  en  ai  rière,  sur  la 
harie  horizonlale  arrière  dn(|uel  sont  articulés  les  manches  de  trois 
raclettes  munies  de  lames  de  caoutchouc. 

Li'  châssis  est  attaché  à  l'avant  à  deux  crochets  fixés  au  hàti  de  la 
machine;  il  est  soutenu  à  l'arriére  par  un  galet  de  roulement. 

Les  manches  des  raclettes  sont  parallèles  à  l'axe  longitudinal  du  véhi- 
cule. Les  lauKîs  sont  parallèles  au  lialai-rouleau  ;  elles  se  recouvrent  légè- 
rement, leur  longueur  utile  est  la  même  que  celle  du  halai-rouleau. 

Ce  qui  caractérise  ce  dispositif,  c'est,  d'une  part,  la  double  articula- 
tion du  châssis  sur  la  machine  balayeuse  et  des  raclettes  sur  le  châssis, 
double  articulation  qui  a  pour  effet  d'empêcher  les  trépidations  du  véhi- 
cule de  se  transmettre  aux  raclettes,  el,  d'autre  part,  le  mode  d'attache 
des  raclettes  qui  sont  poussées  et  non  tirées. 

Un  levier  spécial,  à  poitée  de  la  main  du  conducteur,  permet  de 
relever  ou  d'abaisser  les  trois  raclettes  d'un  seul  coup. 

Machine  halaijeiisc  caaiilclioiitcîise,  type  (le  la  Section.  —  Cette 
seconde  machine,  qui  s"eiii[)loie  dans  les  mêmes  circonslances  que  la 
précédente,  en  dilfère  pai'  le  principe  même  du  dispositif  qui  appuie  les 
raclettes  sur  le  sol. 

Sur  le  châssis  de  la  machine  balayeuse  ordinaire  ont  été  rapportés  des 
fers  plats  coudés,  (pii  se  terminent  parallèlement  par  une  partie  verticale 
en  forme  de  fourchette,  constituant  une  glissière  dans  laquelle  s'engage 
un  coulisseau  carré,  fixé  à  chaque  extrémité  de  l'arbre  creux  de  suspen- 
sion des  raclettes  caoulchoutées.  Cet  arbre  ne  peut  ainsi  se  déplacer  que 
verticalement  sans  tourner  sur  lui-même. 
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Le  point  le  plus  bas  de  la  glissièie  est  arrêté  de  Iv.çon  à  passer  par- 
dessus les  bordures  de  trottoir  pendant  les  virages. 

Les  raclettes,  au  nombre  de  5,  sont  du  type  employé  dans  le  service, 
seulement  leur  longueur  est  réduite  à  0  m.  <S0.  Elles  sont  suspendues  à 
l'arbre,  pai-allèle  à  l'axe  du  rouleau-brosse,  au  moyen  de  brides  oblongues 
leur  permettant  de  se  soulever  librement  à  l  i  rcnconlre  d'obslaolcs.  La 
Verticalité  des  raclettes  est  maintenue  an  moyen  de  liges  méplates. 
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fixées  sur  l'arbre  de  suspension  et  [lassant  dans  des  guides  rivés  sur  les 
raclettes. 

La  pression  sur  le  sol  e.-,l  obl(!nne  par  un  fer  |)lat  de  i  kilos  lixé  sur 
la  tète  de  ces  dcrnièies. 

Pour  la  mise  en  travail  ou  en  repos  des  raclettes,  l'arbri!  de  suspension 
est  descendu  ou  relevé  en  actiomnnl  un  Icviei'  avec  secteur  d'ai  rèt. 

Mdcliine  hnlfujciisc  oi-dludlrc  arec  cfniiplcii'r  de  loiirs.  —  '  y|)e  de 
balayeusf;  actuellement  en  usage;  à  la  Ville  de  l'aris,  avec  cliàssis  Ici', 
et  munie  d'un  compteur  de  tours,  [)our  le  contrôle  du  travail  l'ail  par  la 
machine.  Grâce  à  un  dispositif  spécial,  un  même  levier  commamle  simul- 
tariément  rabaissf;mciil  du  i(»ul('aii-brosse  et  sou  (îiribravage. 

Machine  hnlaijciiHc  (iiiloiiiohilc .  —  (icl[(!  in.-icbiiic  est  à  l'essai  dans  le 
sei  vice  de  la  H'  S(!ctiou;  ses  dis|)osili()ns  ont  v.U'  étudiées  de  manièr(!  à 
utiliser  la  traction  aulomobile,  tout  en  conservant  le  iru^canisme  de 


—  Oi  •— 


l)alaya<>o  acliicl,  et  à  rônliser  iid  eii^iii  aussi  sim|ilo  cl  aussi  maiiiahlc  que 
possible.  (ît  (le  l'aihle  cncoinbremenl.  Les  dessins  eu  ont  élé  élaijiis 
d'après  les  données  fournies  par  la  Section,  pai-  M.  (lampajine,  conslruc- 
leiir  à  Paris,  (|ni  a  élé  chaîné  de  la  conslrnclion  d(;  loni  hî  mécanisme 
aiilouiol)il(\ 

Les  caractérisliques  de  ce  derniiir  sont  les  suivantes  : 
Moteur  du  lypi'  !l-|()  .  lievaux  (hiOx  120).  vitesse  1200  tours,  allu- 
inai^e  éleclri(|ne.  soupape  commandée  avec  circulation  d'eau,  réservoirs 
d'essence  et  d'iiuile.  disposilif  d'allumage,  le  loul  placé  à  l'avant  du 
châssis  el  préservé  de  la  pluie  et  de  la  houe. 

Emhrayagc  conitpK;  dans  le  volant,  changement  de  vitesse  à  7)  vitesses 
(5.  10  et  15  kil. )  enliè! enu'ut  monté  à  hille.  avec  engrenages  en  acici' 
nickelé,  aihre  à  c;irdan,  arhre  liausverse  renlermant  le  diMereutiel  avec 
ses  tuhes  sup|)oil  et  ses  [)ignons  de  chaîne;  l'oues  de  chaîne  avec  leur 
tVeiu  moulées  sur  les  roues  arrière. 

Avant-train  antoinobilc  attelé  à  une  balayeuse  mécanique.  —  On  a 
chei'cli  '  à  employer  poui'  le  nettoiement  un  engin  léger  (;t  rapide,  tout  en 
ulilisani  les  machines  halayeuses  en  sei  vice.  A  cet  elVel,  au  cheval  a  été 
substitué  un  avant-train  automobile. 

L'attelage  de  la  balayeuse  sur  ce  dernier  (du  modèle  Lalil  avec  moteur 
de  12  chevaux)  est  obtenu  au  moyeu  d  une  légère  modi(icalion  des 
brancaids.  La  longueur  totale  d'encombrement  (4  mètres)  est  inférieure 
de  plus  d'un  mètre  à  celle  des  halayeuees  avec  cheval. 

La  commande  du  relevage  du  loulean-brosse  se  fait  par  l'addition  d'un 
simple  leviei'  avec  câble. 

Les  premiers  essais  ont  donné  des  résultats  favorables.  Toiilefois,  la 
balayeuse  n'étant  pas  suspendue  el  la  vitesse  de  translation  alteignant 
jusqu'à  1.3  kilomèlici  à  l'heure,  des  soulèvements  iiilempeslil's  du 
rouleau-brosse  se  produisaient,  et,  par  suite,  des  lacunes  dans  le  balayage. 

Pour  éviler  cet  inconvénient,  un  ressort  à  boudin  vient  d'étrt;  ajouté  sur 
chaque  lige  de  suspension  du  rouleau-brosse. 

Les  essais  sont  poursuivis  dans  ces  conditions  et  fout  espérer  un 
l'ésultat  satisfaisant. 

Tonneau  d'arromgc  à  vapeur.  —  Le  tonneau  d'arrosage  à  va()eur  se 
compose  d'un  châssis  droit  en  frêne,  ai'uié  de  deux  plats  en  acier,  lepo- 
sant  sur  les  essieux  par  quatre  ressorts  droits  et  portant  le  plancher  à 
l'avant  duquel  se  trouvent  les  soutes  à  charbon,  la  chaudière,  le  siège  et 
la  bâche  à  eau. 

Le  moteur  à  vapeur  de  50  chevaux  est  fixé  sous  le  châssis  entre  les 
deux  essieux.  Ce  moteur  est  horizontal,  les  tètes  des  bielles  sont  reliées 
au  bouton  de  manivelle  de  deux  volants  calés  sur  l'arbre  qui  porte  les 
pignons  de  changement  de  vitesse. 

La  chaudière  se  compose  de  deux  corps  annulaires  reliés  par  des  tuhes 
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en  acier  inclinés,  dont  le  plus  petit  constitue  une  trémie  où  tomlie  le 
coke.  La  cheminée  a  été  retournée  vers  le  bas  et  elle  se  dédouble  eu  deux 
en  traveisant  le  réchauHeur  d'échappement,  situé  sous  la  chaudière.  Le 
poids  total  est  ainsi  de  7450  kilos. 

L'ai  rèt  rapide  dn  camion  s'obtient  par  un  frein  Lemoine  à  bande  agis- 
sant sur  des  sabots  mélalliques. 

La  toime  d'arrosage  est  une  caisse  en  tôle  de  5  mètres  de  long.  0  m.  90 
de  hauteur  et  1  m.  00  de  largeur.  Le  remplissage  se  fait  par  une  trappe 
placée  à  l'avant  sur  la  caisse,  et  un  robinet  inférieur  en  permet  la  vidange. 


Knfin,  !a  i-ampe  d'arrosage  ordinaire  a  ét(''  remplaci'ii  par  des  boites 
d'ariosage  Plaincliamp  ([ui  pertnetleni  de  léglrr  le  débit  à  volonlé.  L'eau 
est  |)ii)jet('e  dans  ces  boiles  [)ar  uik;  pomp(!  cenlrirnge  Karcol,  actionnée 
|)ar  le  mécanisme  même  d(;  transmission  du  ciimiou. 

lialayc'iisc  arroseuse (luloiiujhile.  —  La  baiiivense  arros(Mise  atilom(ii)ile 
est  formée  d'im  châssis  de  4  m.  57  de  longn(Mir  en  profilés  d'acier  en  U. 
Sa  largeur,  (|ui  est  de  I  m.  25:1  Laitière,  est  léilnih;  à  l'avantà  0  m.  !)(!. 

Lf!  moteui-  de  15  17  chevaux  est  su[)por[é  par  un  faux  châssis  vu  aci(;r 
profilé  fixé  en  Irois  points,  poui-  donner  la  souphîsse  nécessaire  à  la  trans- 
mission. Le  mécanisme  moleui-  est  crini  des  camions  de  Dion  et  Honlon. 
Toutes  les  pédales  habiluelhis  sont  à  poilée  de  la  main  dn  mécanicien 
ainsi  qu'iui  levier  pour  la  conimanrie  du  balayage,  une  inaneflti  [)()ur 
l'arrosage  et  la  pulvérisalion,  el  un  volant  poiu'  la  mario'uvic  dii  robinet 
de  disliibnlion. 


t 
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Le  roiilcau-hiossc  est  suspendu  nu  mili(Mi  ilo  sa  longueur  p.ir  une  tige 
verticale  articulée  sur  la  lùle  cintrée  l'orniant  écran  et  son  orientation  est 
mainlemie  par  deux  bras  fixés  à  clia(|ue  (îxtiérnilé  de  l'écran.  Sur  l'arbre 
(le  relevage  est  fixe  le  contrepoids  (|ui  exerce  sur  le  balai  une  pression  de 
70  à  80  kilos.  Le  louleaii-binsse  a  une  longueur  (h;  2  m.  Ki,  son  incli- 
naison est  (le  r)'2"  et  la  larg(Mir  balayé(!  esl  de  1  ni.  (SO. 

L'arrosage  est  elTectué  au  moyeu  de  boites  à  débit  léglable,  du  type 
IMairu^Jiainp,  placées  à  rarri("'i'e,  dans  les(iuelles  l'eau  est  envoyée  par 
une  pompe  centiifuge  Diimoiil,  actionnée  par  le  mécanisme  moteur. 

T'oiM'  l'arrosage  préalable  de  la  cbaussée  à  balayer,  deux  rampes  de 
pulvéï'isalion  sont  placées  à  l'avant  du  rouleau-brosse. 

Oiiant  à  la  toiuic  d'arrosage,  aliu  d'évitei-  un  engin  massif,  sa  capacité 
a  été  réduite  à  '2070  litres. 

Tonne  cV  arrosenicnt  à  quai  va  roues  à  débil  rcf/lahlc  du  sièçje.  —  Pour 
assurer  un  arro;-ag(!  plus  lapidedes  voies  larges,  mais  dont  la  circulation 
s'accommodrrait  mal  encore  d'arroseuses  automobiles,  on  a  mis  en 
service,  à  litre  d'essai,  nue  tonne  d'arrosage  à  quatre  roues,  de  5  mi"'tres 
cubes  de  capacité,  munie  de  boites  à  débit  réglable,  placées  enlre  les 
deux  essieux  et  commandées  du  siège;  les  remplissages  sont  moins  fré- 
quents eu  même  temps  que  la  largeur  d'arro->age  est  plus  grande. 

Un  autre  type  est  à  l'étude,  (comportant  l'emploi  de  l'air  comprimé 
pour  augmenter  et  rendre  invariable  la  largeur  de  chaussée  arrosée. 

Tonne  d'arrosenient  à  deux  roues  à  débil  réglable  du  siège.  —  La 
tonne  à  deux  roues,  dont  l'ancienne  rampe  a  été  successivement  rem- 
placée par  des  boites  d'arrosage  du  type  llellmers,  puis  par  des  boites  à 
débit  réglable  dites  «  l)oites  Plaiuchamp  >■>,  a  été  récemment  complétée 
par  un  dispositif  permettant  de  régler  du  siège  l'ouverture  de  ces  boites. 

ATELIER  DE  BROSSERIE  DE  JAVEL 

Photographies.  —  Un  nombre  considéi'able  de  balayeuses  mécaniques 
sont  mises  en  mouvement  chaque  jour  par  le  service  de  la  voirie  pour  le 
nettoiement  des  chaussées  parisiennes. 

L'usure  des  rouleaux-brosses  de  ces  machines  est  très  rapide  et  exige 
leur  fréquent  remplacement. 

Le  fût  cylindrique  en  bois  qui  forme  l'axe  des  rouleaux  peut  être  uti- 
lisé assez  longtemps  et  il  suffît  de  repiquer  sur  ce  noyau  de  nouvelles 
mèches  de  la  matière  constituant  le  balai  :  c'est  ce  qu'on  appelle  le  repi- 
quage ou  le  remontage  des  rouleaux-brosses. 

Autrefois,  la  Yille  s'adressait  pour  cette  opération  à  l'industrie  privée; 
mais,  eu  raison  des  prix  élevés  qui  lui  étaient  demandés,  elle  a  été  amenée, 
au  commencement  de  l'aimée  1890,  à  installer  un  atelier  où  elle  exécute 
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eu  régie  le  repiquaj^e  de  tous  les  rouleaux-brosses  de  ses  uiacliities 
balayeuses. 

Les  résultats  très  satisfaisants  qu'elle  a  obtenus  l'ont  conduite  à  fabri- 
quer les  brosses  des  cantonniers  d'empierrement  et  la  plupart  des  articles 
de  brosserie  employés  dans  les  dilVérents  services  de  la  Ville. 

Cet  atelier,  installé  en  bordure  de  la  rue  des  Cévennes  et  de  la  rue  du- 
lemberg (XV arrondissement),  couvre  une  surface  totale  de  lifô  mètres 
superficiels,  v  compris  les  dépendances  (magasins,  cours,  bureaux,  etc.). 

La  partie  la  plus  importante  de  la  fabrication  est  celle  qui  se  rapporte 


Atelier  de  brosserie.  —  liepiquage  des  balais  rouleaux. 


au  repiquage  des  rouleaux-brosses  des  machines  balayeuses  méca- 
niques. 

Les  photographies  exposées  représentent  les  bâtiments  des  ateliers,  les 
magasins,  et  les  ditférentes  phases  du  repiquage  des  rouleaux-brosses. 

On  emploie  pour  ce  repi(|uage  des  lamelles  de  bambous  réunies  en 
«  loquets  ». 

Les  loquets  sont  des  pinceaux  de  fibres  d'un  centimètre  environ  de 
diamètre,  liés  à  une  de  leurs  extrémités  par  un  (il  de  chanvre. 

Les  balais  usés  sont  placés  dans  une  cuve  d'eau  chaude,  dans  ia(|uelle 
ils  trempent  pendant  environ  deux  heures.  Ils  sont  ensuite  retirés  de  la 
cuve  à  l'aide  d'une  poulie  établie  au-dessus  de  celle-ci,  et  pla(  ('s  snv  dcjs 
tréteaux. 

In  ouvrier  relire  à  la  main,  très  facilement,  les  vieux  loquets  :  c'est 
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co  qu'on  appelle  le  dépiotage.  Puis  le  fût  en  bois  esl  soigneusement  net- 
toyé et  les  trous  qui  revoivenl  les  loquets  sont  brûlés  au  fer  rouge  pour 
enlever  toute  trace  de  résidu  des  anciens  loquets. 

Le  fût  est  alors  prêt  à  recevoir  des  loquets  neufs,  c'est-à-dire  à  être 
repi(|ué. 

Les  loquets  sont  trempés  dans  un  bain  de  poix  et  de  suif  fondu,  de 
façon  que  l'extrémité  où  est  établie  la  ligature  soit  entièrement  plongée 
dans  ce  liquide;  puis  ils  sont  enfoncés  fortement  à  la  main  dans  les 
trous  percés  dans  le  fût  en  bois  et  aux  parois  desquels  le  mélange  de 
poix  et  de  suif,  dont  ils  sont  enduits,  les  fait  adhérer. 


VOIES  DE  TRAMWAYS 

Appareil  cmrtfi.sircin'  de  In  flexion  des  rails.  —  Les  fréquentes  dégra- 
dations qui  se  produisent  dans  les  chaussées  au  voisinage  des  rails  de 
tramways,  notamment  dans  les  pavages  en  bois,  ont  conduit  à  établii-  un 
appareil  perincllant  d'enregistrer  la  flexion  des  voies  lors  du  passage  des 
véhicules  et  d'étudier  ainsi  l'inlluence  que  la  stabilité  des  voies  peut 
avoir  sui-  le  pavage  contigu.  Il  est  d'ailleurs  intéressant  de  savoir, 
lorsqu'une  dégradation  se  produit,  si  elle  est  imputable  à  une  usure 
naturelle  ou  au  manque  de  stabilité  de  la  voie  ferrée. 

L'appareil  comporte  un  levier  à  deux  commandes  qui  amplifient  — 
suivant  les  besoins  —  dans  les  rapports  de  o/l  ou  de  10/1. 

En  un  point  du  rail,  préalablement  perforé,  on  fixe  par  une  vis  tron- 
conique,  une  fourche  à  fente  horizontale  dans  laquelle  vient  s'intro- 
duire un  taquet  fixé  au  levier. 

Au  passage  d'un  tramway,  le  rail  en  fléchissant  soulève  le  levier  qui, 
par  l'intermédiaire  d'un  style  enregistreur,  inscrit  sur  le  cylindre  l'im- 
portance du  déplacement, 

Le  cylindre  enregistreur  fait  un  tour  en  52  secondes. 
'  Tout  l'appareil  est  situé  en  contrebas  de  la  table  déroulement  du  lail, 
de  façon  à  ne  pas  être  atteint  par  le  passage  des  tramways;  pour  le 
mettre  en  place  il  suffit  d'enlever  deux  ou  trois  pavés. 

Les  premières  expériences  entreprises  avec  cet  appareil  datent  de  jan- 
vier 1904  ;  elles  ont  été  poursuivies  depuis  cette  époque  avec  le  concours 
des  compagnies  de  tramways  et  ont  porté  sur  presque  tous  les  types  de 
rails  usités  à  Paris  (Voies  Marsillon,  Broca,  C.G.O.,  type  de  l'Est-Parisien  ; 
voie  à  caniveau,  etc.)  et  les  différents  modes  d'assemblages  aux  joints 
(éclissages  divers,  rivetage,  joints  soudés,  etc) 

Les  courbes  relevées,  dont  quelques  échantillons  sont  exposés,  per- 
mettent de  suivre  la  déformation  du  rail  suivant  le  type  de  véhicule  et 
suivant  la  nature  de  la  voie. 
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VUES  CINÉMATOGRAPHIQUES 

L'exposition  de  la  Ville  a  élé  complétée  par  d'intéressantes  vues  ciné- 
matographiques, prises  sur  les  chantiers  municipaux  avec  la  f;racieuse 
collaboration  de  la  Compagnie  générale  des  Phonographes,  Cinémalo= 
graphes  et  Appareils  de  précision  (Anciens  établissements  Patlic,  frcrcs). 
Celte  Compagnie  a  bien  voulu  désigner  l'un  de  ses  meilleurs  opérateurs 
pour  suivre  les  diverses  phases  du  pavage  en  bois,  de  l'asphaltage,  de 
l'empierrement,  du  goudronnage,  du  pavage  en  pierre  et  du  bitumage, 
ainsi  que  pour  prendre  également  des  vues  cinématographiques  de  l'ex- 
ploitation de  la  carrière  des  Maréchaux,  de  l'usine  de  pavés  de  bois,  de 
l'usine  d'as[)halle  de  la  rue  d'Alésia  et  des  dépôts  de  pavés  et  de  matériel. 

Grâce  au  cinématographe  Pathé,  on  a  sous  les  yeux  la  repioduction 
exacte  du  fonctionnement  des  chantiers,  et  c'est  là  un  mode  de  documen- 
tation incontestablement  pratique  et  particulièrement  utile,  puisqu'il 
permet  en  queli|ues  instants  de  suivre  des  opérations  auxquelles  on 
n'aurait  pu  assister  que  grâce  à  un  concours  de  circonstances  exception- 
nellement favorables  et  avec,  une  perte  de  temps  considérable. 


DIRECTION  ADMINISTRATIVE  DES  SERVICES' 
D  ARCIIITECTLRE  ET  DES  PROMENADES  ET  PLANTATIONS 
DE  LA  VOIRIE  ET  DU  PLAN  DE  PARIS 
M.  J.  BouvABD,  Directeur. 

SERVICE  TECHNIQUE  DES  PROMENADES 
M.  EoiiESTiER,  Inspecteur  des  Eaux  et  Forêts, 
Conservateur  du  secteur  Ouest. 

Arroseuse  automobile. 

L'arroseuse  automobile,  construite  sur  les  indications  et  sous  la  sur- 
veillance du  service  techni(|ue  des  promenades  (secteur  ouiîsI)  par  la 
Société  Mors,  a  poui-  but  d'assuier,  m\  été,  l'arrosage  rapide  des  avenues 
du  Bois  de  Boulogne,  et  de  servir  comme  camion,  pendant  l'hiver,  pour 
des  transports  de  matériel. 

Le  châssis  de  camion  est  du  type  E  X  de  la  maison  Mors;  il  mesure 
3  m.  10  de  largeur,  sur  5  m.  50  de  longueur. 

Le  moteur  est  à  quatie  cylindres  de  108  m/m  d'alésage  et  150  tu/m  de 
course  :  il  tourne  à  1000  tours  environ  par  minute  et  développe  une 
force  elfcctive  de  '28  chevaux-vapeur  environ.  L'allumage  est  fait  par 
magnéto  ou  par  accumulateur  et  bobine. 

Le  changement  de  vitesse  comprend  trois  vitesses  avec  marche  arrière  : 
il  permet  d'obt(;nir  les  vitesses  de  7,  15  et  22  kilomèlies  à  l'heure,  le 
moteur  étant  à  1000  tours. 
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La  tonne  a  une  capacité  de  5  nie.  500.  Elle  est  amovible  pour  pci- 
Mietlrc  d'uliliser  la  machine  comme  camion.  Le  remplissage  se  fait,  soit 
sur  l(^s  canalisations  d'eau  sons  pr(!ssion,  soit  on  puisant  l  eau  dirccl(!- 
nicnl  dans  les  lacs  et  rivières  à  l'aide  de  la  pompe  actionnée  par  le 
molenr. 

L'arrosage  se  fait  par  l'avant  au  moyen  de  deux  boites  spéciales  iiuh'!- 
p(!ndantes  :  la  largeur  de  route  arrosée  peut  varier  entre  12  et  14  mètres 
et  elle  est  réglable  du  siège  du  conducteur. 

L'ari'osage  peut  se  faire  à  volonté  par  un  seul  côté  ou  par  les  deux 
côtés  à  la  fois.  L'arrosage  par  l'avant  a  été  ado|)lé  en  laison  de  la  lon- 
gueur de  ces  voitures,  afin  de  permettre  au  conducteur  de  mieux  sur- 
veiller l'arrosage.  Il  apparail  aujourd'hui  qu'il  serait  préférable  de 
placer  les  boites  immédiatement  sous  le  siège  du  conducteur  en  arrière 
des  roues  d'avant. 

Le  poids  total  de  la  machine  en  ordre  de  marche  est  d'environ 
2")00  kilos  dont  l'iôO  sur  l'essieu  avant,  non  compris  h;  poids  de  l'eau 
liansportée. 


ÉCOLE  NATIONALE  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES 

M.  Ki.KiNE,  Jnspcclciu'  général  des  Ponts  cl  C/taussces, 
Directeur  de  V École. 
M.  Mesnageiî,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées., 
Chef  du  service  des  Laboratoires. 

Essais  des  matériaux  employés  à  la  construction 

des  routes. 

MATÉRIAUX  D  EMPIERREMENT 

Les  matériaux  destinés  à  i'empieriemeut  des  chaussées  sont  essayés 
au  moyen  d'une  machine  imaginée  par  M.  le  conducteur  principal 
Oeval. 

Celte  machine  se  compose  de  8  cylindres  ou  tambours  en  tôle,  de 
0  m.  20  de  diamètre  et  de  0  m.  54  de  longueur,  fermés  par  des  cou- 
vercles jointifs;  ces  tambours,  répartis  en  deux  séries,  tournent  autour 
d'axes  horizontaux  qui  coupent  les  axes  des  cylindres  en  leur  centre, 
sous  un  angle  d'environ  50  degrés. 

On  introduit  dans  chaque  cylindre,  que  l'on  bouche  ensuite  herméti- 
quement, 5  kilogrammes  des  pierres  à  expérimenter,  préalablement 
bien  nettoyées,  et  l'on  fait  tourner  l'appareil  pendant  5  heures,  à  raison 
de  2000  tours  à  l'heure,  ce  qui  donne  un  total  de  10  000  tours. 

Par  suite  du  mouvement  imprimé  à  l'appareil,  les  pierres  renfermées 
dans  chaque  cylindre  sont  r  ejelées  les  unes  sur  les  autres,  leurs  angles 
b'énnjusscnt  et  s'aiiondissent,  et  il  se  produit  des  quantités  dépoussière 
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ot  de  détritus  variables  suivant  les  échantillons  expérimentés.  On 
recueille  la  poussière  produite.  Soit  n  son  poids  en  grammes.  Le  coei'li- 

400 

cient  de  qualit(''  e:^t  0  =  .  Il  est  suffisamment  voisin  de  celui  qu'on 

détermine  en  divisant  300  par  le  nombre  de  mètres  cubes  qu  il  faut 
mettre  annuellement  pour  compenser  l'usure  produite  par  le  passage 
journalier  de  100  colliers. 

MATÉRIAUX  DE  PAVAGE 

1"  Essais  (le  résistance  à  l' écrasement.  —  Les  essais  de  résistance  à 
l'écrasement  sont  faits  au  moyen,  soit  d'une  presse  de  la  force  de 
(SOOOO  kilogrammes  pour  les  cubes  de  7  centimètres  d'arète,  soit  d'unes 
presse  do  la  force  de  400000  kilogrammes  pour  les  cubes  de  plus 
grande  dimension.  Celte  dernière  |)resse  peut  essayei'  des  prisiues  de 


UAjpe  verucale    j  Elévauou  boite   porte  ■  échantillons 


Machine  d'essai  à  riismc  par  IVcil li  nicut  -wy  une  jiiste  circulairi 


plus  de  iO  centimètics  de  côté  de  base  et  d'une  longueur  variable,  pou- 
vant atteindre  6  mètres,  grâce  à  un  sommiei'  mobile. 

'2"  Machine  d'essai  à  Cvsure  par  frot tentent  sur  nne  piste  circulaire. 
—  Cette  iriacbine,  établie  suivant  les  dessins  de  M.  le  conducteur  princi- 
pal Dorry.  est  destinée  à  délerininer  la  dureté  relative  des  mal(''riaiix, 
spécialement  des  matériaux  pour  pavag(!S  ou  (lallag(!s,  d'après  la  quan- 
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tilé  dont  ils  s'usent,  lorsque,  sous  une  charge  donnée,  ils  subissent  le 
IVotlcmenl  d'un  sable  siliceux,  toujours  le  même,  répandu  en  égale  quan- 
tité sur  une  piste  circulaire  liorizonlale  en  fonte,  qui  se  meut  avec  une 
vitesse  délerminéiï  sous  les  éch;inlillons  à  expérimenter. 

Les  dispositions  d'ensemble  de  l'appareil  sont  figurées  ci-dessus.  La 
piste,  formée  île  deux  demi-courormcîs  posées  bout  à  bout,  peut,  s'il  en 
est  besoin,  éire  remplacée  en  quelques  instants. 

Les  figures  5  et  4  montrent  la  manière  dont  les  échantillons  à  expéri- 
menter sont  placés  dans  les  boîtes  porte-échaulillons,  et  celles-ci  dans  les 
cages  ménagées  à  cet  effet  sur  le  bâti  de  l'appareil. 

Les  échantillons,  taillés  en  ])rismcs  leclangulaires  ayant  0  m.  Oi 
X  0  m.  Of)  de  base  et  0  ni.  08  de  hauteui-,  sont  solidement  fixés  dans 
les  boites  par  des  vis  à  l'arrière  et  par  deux  disques  sur  les  côtés,  ils 
sont  chai'gés  de  manière  à  produire  sur  la  piste  une  pression  de 
2r)U  granunes  par  centimètre  carré. 

Les  cages  dans  lesquelles  on  place  les  boites  porte-échantillons  leur 
permettent  de  coulisser  verticalement,  afin  que  les  échantillons  reposent 
toujours  sur  la  piste  d'usure.  On  ramène  le  centre  de  figure  du  frotte- 
ment au  centre  de  gravité  de  la  boîle  porte-échantillons  au  moyen  d'un 
levier  horizontal  pourvu  d'un  crochet  qui  se  fixe  à  l'avant  de  chaque 
boite;  ce  levier  porte  un  curseui-,  dont  la  position  est  réglée  d'après  les 
dimensions  de  l'échantillon. 

Le  sable  employé  pour  les  essais  à  l'usure  est  obtenu  en  pilant  du  grès 
quartzeux  de  Fontainebleau  moyennement  dur  et  en  passant  les  produits 
de  concassage  au  tamis  n"  50;  ce  sable,  mis  dans  des  entonnoirs  d'un 
litre  de  capacité,  s'écoule  d  une  façon  régulière  par  l'extrémité  infé- 
rieure de  ces  entonnoirs,  qu'on  démasque  au  moment  des  expériences, 
et  il  vient  se  loger  dans  des  stries  ménagées  sur  la  surface  de  la  piste. 

Les  détritus  de  l'usure,  projetés  hors  de  la  piste  par  la  force  centri- 
fuge, sont  recueillis  dans  des  tiroirs  circulaires  placés  au-dessous  de  la 
piste;  la  piste  reste  toujours  recouverte  d'un  sable  pur  et  l'opération 
s'effectue  dans  des  conditions  identiques  pendant  toute  sa  durée. 

On  fait  tourner  l'appai'eil  à  raison  de  2000  tours  à  l'heure  et  l'on  fait 
subir  aux  échantillons  4000  tours  de  meule,  ce  qui  correspond  à  un 
parcours  de  6560  mètres. 

Après  chaque  série  de  1000  tours,  constatée  par  un  compteur  adapté 
à  l'appareil,  on  mesure  la  diminution  de  hauteui'  subie  par  l'écliantillon 
et  on  détermine  la  diminution  de  poids  qu'il  a  subie,  de  façon  à  se  ren- 
dre compte  de  son  homogénéité:  généralenient  on  retourne  l'échantillon 
bout  pour  bout  après  2000  tours  de  meule,  afin  de  pouvoir  comparer 
les  résultats  obtenus  sur  la  face  inférieure  et  sur  la  face  supérieure. 

5"  Sonnette  pour  essais  au  choc.  —  Les  essais  au  choc  complètent  les 
essais  d'usure  sur  les  matériaux  de  pavage.  Ils  sont  indispensables,  les 
matériaux  les  plus  durs  étant  généralement  les  plus  fragiles. 
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On  emploie  un  mouton  de  4  kg.  5,  tombant  d'une  hauteur  constante 
de  1  mètre  sur  des  cubes  de  4  centimètres  d'arête.  On  noie  le  nombre  de 
coups  ayant  produit  soit  les  premières  fissures,  soit  rémietlemcnt  du 
cube. 

Le  mouton  est  muni  d'un  dispositif  d'encliquetage  que  déclenche  le 
choc,  de  façon  que  le  mouton,  après  son  rebondissement,  reste  sus- 


Sorinftle  pour  ps^ai  an  clinc 


pendu.  On  évite  ainsi  les  coups  successifs  donnés  en  général  pai'  le 
rebondissement. 

Le  déclenchement  du  mouton  est  produit  par  l'action  d'une  barre 
qu'on  fixe  à  hauteui'  voulue  aux  jumelles  de  la  sonnette  :  les  manetles 
supérieures  de  la  teriaiilc  rcncoritienl  celle  bar  ic,  (jui,  en  les  écar  laiil, 
fait  ouvr  ir  l(!S  mors  inféricin  s,  (|ui  lâchent  l(!  rrioulori. 

PAVAGES  EN  BOIS 

Pour  mesirrer  les  poussées  produites  par  l'imbibition  des  pavés  en 
bois,  un  pavé  sec  est  placé  erriie  deux  plateaux  d  iine  machine  de  corrr- 


pression.  Ces  plaloanx  sont  autoniatiqiuMnent  maintenus  à  distance  con- 
stante, (jneis  qne  soient  les  elloils  i)roduils  par  le  pavé,  qni,  en  s'iuihi- 
bant,  tend  à  les  écarter.  On  note  les  ell'orts  produits  à  des  intervalles 
réguliers  jusqu'à  ce  que  l'effort  maximum  ait  été  atteint. 


DÉPARTEMENT  DU  NORD 

SERVICE  ORDINAIRE  ET  VICINAL 

M.  Vincent,  Préfet  du  Nord. 
M.  Stoclet,  Ingénieur  en  chef,  Agent  voyer  en  chef. 

boi;te  départementale  y"  27,  de  liu.e  a  rocbaix  et  a  tourcoing 

L'ouverture  de  la  route  départementale  n"  27,  dite  du  boulevard  Lille- 
Roubaix-Tourcoitig,  dont  le  tracé  est  en  forme  d'Y.  a  été  déclarée  d'uti- 
lilé  publi(iue  par  décret  du  21  juillet  1905. 

Celte  nouvelle  voie  part  des  fortifications  de  Lille,  entre  les  portes  de 
Cand  et  do  Roubaix.  passe  entre  La  Madeleine  et  le  faubourg  Saint-Mau- 
rice et  se  dirige  veis  le  lieu  dit  «  le  Croisé  Laroche  »  où  elle  se  divise  en 
deux  branches  se  dirigeant,  l'une  vers  Roubaix  où  elle  aboutit  à  l'extré- 
mité, côté  de  Croix,  du  parc  de  Barbieux,  et  la  seconde  vers  Tourcoing, 
où  elle  se  termine  au  canal  de  cette  ville,  dans  le  prolongement  de  la 
rue  Wattine. 

Sa  largeur  totale  est  de  50  mètres  et  se  décompose  comme  suit  : 
î°  Sur  chaque  rive  un  trottoir  de  5  m.  50  pour  piétons  bordant  les 
maisons; 

2"  Le  long  de  chaque  trottoir,  une  chaussée  pavée  de  5  m.  50,  desser- 
vant lesdites  maisons  et  deslinée  à  supporter  les  lourds  charrois; 

5"  Au  centre,  une  chaussée  empierrée  de  9  mètres,  pour  les  voitures 
légères  et  les  automobiles; 

4"  Entre  cette  chaussée  centrale  et  chacune  des  chaussées  latérales, 
un  terre-plein  de  11  m.  50  garni  de  deux  rangées  d'arbres;  chacun  de 
ces  terre-pleins  comporte  le  long  de  la  chaussée  centrale  un  trottoir  de 
7)  m.  25  pour  piétons;  le  reste  de  la  largeur  de  chaque  terre  plein 
(8  m.  25)  sera  occupé,  d'un  côté  par  une  double  voie  de  tramway  et  de 
l'autre  par  une  piste  cyclable  et  par  une  piste  molle  pour  cavaliers. 

La  concession  du  tramway  installé  sur  la  nouvelle  roule  a  été  accor- 
dée moyennant  le  versement  dans  la  caisse  départementale  d'une  sub- 
vention de  2  000  000  de  francs  à  titre  de  participation  dans  les  frais  d'ou- 
verture. 
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Los  travaux  exécutés  actuellement  coinportent  :  1"  l'ouverture  fie  la 
roule  sur  sa  largeur  totale  de  50  mètres;  2°  la  construction  de  la  chaus- 
sée centrale  en  empierrement  et  des  deux  trottoirs  pour  piétons  qui  la 
bordent:  ô"  l'établissement  du  terre-plein  destiné  à  la  double  voie  de 
tramway:  4"  l'aménagement  des  pistes  cyclables  et  pour  cavaliers; 
5"  l'exécution  des  ouvrages  d'art  sur  toute  la  largeur  de  la  route; 
0°  l'exécution  des  plantations. 

Ces  travaux  donneront  lien  à  une  dépense  totale  d'environ 
3100000  francs. 

Quant  aux  dépenses  pour  terrains  elles  s'élèveront  environ  à 
27)50000  francs. 

Les  ouvrages  d'art  comprciment  notamment  :  1"  l'établissement  d'un 
passage  inférieur  de  50  mètres  d'ouverture,  et  pour  deux  voies,  à  la 
traversée  de  chacune  des  lignes  ferrées  d'intérêt  général  de  Lille  à  Dun- 
kerque,  de  Lille  à  Mouscron  et  de  Tourcoing  à  Menin  (dépenses  prévues 
870000  fr.);  2"  la  construction  d'un  pont  fixe  de  25  mètres  de  portée  et 
de  50  mètres  de  largeur  sur  le  canal  de  Roul)aix  (dépenses  [)révues 
295  000  fr.  );  3"  la  construction  d'un  pont-levant  biais  de  12  mètres  de 
largeur  à  manœuvre  hydraulique  sur  le  canal  de  Tourcoing  (dépense 
prévue  200  000  fr.). 

Les  travaux  à  exécuter  présentement  sont  terminés  ou  en  couis,  et 
tout  fait  espérer  que  la  nouvelle  roule  pourra  être  livri'c  à  la  circulation 
sui-  toute  sa  longueur  dès  le  printemps  de  1909. 

Sauf  pour  les  P.  I.  à  la  rencontre  des  lignes  ferrées,  dont  rétablisse- 
ment a  été  confié  à  la  Compagnie  du  Nord,  la  préparation  des  avant- 
projets,  des  projets  définitifs  et  l'exécution  des  travaux  ont  eu  lieu  sons 
la  direction  de  M.  Stoclet,  ingénieur  en  chef,  agent  voyer  en  chef  du 
département  du  Nord,  avec  la  collaboration  pour  les  projets  d'exécution 
et  les  travaux  de  MM.  les  lngéni(Mirs  Bienvaux  et  Grimpref. 
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DÉPARTEMENT  DE  LA  SEINE 

SKI5VICE  ORUINAinK  ET  VICLNAL 
M.  IIetif.r,  Inspecteur  général  des  Ponis  et  Chaussées. 
caktogrammf:  comparatif  dès  chaussées  des  routes  nationales,  départementales 

ET  des  chemins  DE  GRANDE  COMMUNICATION 
DU  DÉPARTEMENT  DE  LA  SEINE,  EN  1898  ET  EN  1908 

Lo  carlogramme  exposé  par  le  déparlement  de  la  Seine  a  pour  objet  de 
faire  connaître  les  améliorations  apportées  aux  chaussées  de  toute 
nature  du  département,  durant  les  dix  dernières  années  par  la  compa- 
raison des  rev(Meinents  de  1898  et  do  1i)08. 

Le  cartogramme  comprend  les  routes  nationales,  départementales, 
ainsi  que  les  chemins  vicinaux  de  grande  communication  ;  chaque  voie 
comporte  deux  bandes,  une  pour  dSOS,  l'autre  pour  1908  ;  dans  chaque 
bande,  on  a  figuré  par  des  teintes  conventionnelles  la  nature  du 
revêtement. 

L'examen  comparatif  des  bandes  du  cartogramme  permet  de  se  rendre 
compte  de  l  exlension  croissante  depuis  1898: 

4"  Des  pavages  de  petits  échantillons  (10/24/10)  qui  ont  remplacé 
presque  complètement  les  anciens  pavés  cubiques; 

'2"  Des  fondations  bétonnées  pour  les  voies  pavées  soumises  à  une  cir- 
culation intense  ou  très  lourde  ; 

5°  De  l'emploi  du  granit  de  préférence  au  grès  pour  les  voies  de  circu- 
lation très  lourde  ; 

4°  Des  goudronnages  sur  les  chaussées  empierrées  dont  les  plus 
importantes  sont  goudronnées  en  1908. 


DÉPARTEMENT  DE  SEINE-ET-OISE 

PONTS  ET  CHAUSSÉES 
M.  MoNET,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Versailles. 

CARTE  SCHÉMATIQUE  DE  L  ÉTAT  DES  PRINCIPALES  SORTIES  DE  PARIS,  EN  1898  ET  EN  1908, 
AUX  TERRITOIRES  DES  DÉPARTEMENTS  DE  LA  SEINE  ET  DE  SEL\E-ET-OISE 

La  cai  te  schématique  exposée  par  le  service  des  Ponts  et  Chaussées 
donne  la  comparaison  de  l'état  des  chemins  des  principales  sorties  de 
Paris  en  1898  et  en  1908.  Toutefois,  la  situation  de  1908  lient  compte 
des  travaux  actuellement  en  cours  ou  seulement  adjugés,  et  dont  cer- 
tains pourront  n'être  terminés  qu'au  commencement  de  l'année  1909. 

L'objet  du  schéma  est  de  faire  ressortir  surtout  au  point  de  vue  de  la 
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circulalion  aulomobilc,  les  améliorations  réalisées  au  cours  de  ces  der- 
nières années  sur  les  routes  nationales  les  plus  fréquentées. 

A  cet  effet,  il  met  en  évidence  les  converlissements  des  pavages  en 
empierremenl.  la  substitution  des  pavés  de  petit  échantillon  à  ceux  de 
gros  échantillon,  et  les  goudronnages  de  chaussées  empierrées. 

Le  tableau  ci-dessous  résume  les  indications  de  la  carte  pour  chacune 
des  routes  envisagées. 

Ce  tableau  fait  ressortir  les  importants  progrès  réalisés  en  ces  der- 
niers temps  au  point  de  vue  de  la  viabilité  des  routes  nationales  dans  la 
banlieue  parisienne;  il  montre  que  sans  être  encoreierminé,  le  pro- 
gramme d'aménagement  de  sorties  de  Paris  dans  toutes  les  directions  est 
déjà  assez  avance'-. 

Si  Ton  envisage  la  direction  du  Nord,  on  constate  que,  sur  Tensemble 
des  routes  nationales  n"'  1,  14,  15,  16,  environ,  55  km.  de  pavages  ont 
été  transformés  en  empierrements  pendant  celte  période,  et  que  le 
nombre  de  kilomètres  eu  pavés  de  petit  échantillon  a  passé  de  18  à  '2(S. 

Vers  I  Kst,  on  dispose  dés  maintenant  de  2  soi  lies,  roules  nationales 
3  et  54,  sur  lesquelles  la  proportion  du  mauvais  pavage  est  insigni- 
fiante (5  km.  sur  la  |)icmière  et  2  km.  sur  la  seconde). 

La  roule  nationale  n"  5  si  fréquentée,  qui  traverse  la  forêt  de  Sénartet 
mène  directement  à  .Melun,  n'aura  plus  une  seule  section  en  gros  pavés 
après  rachèvement  des  travaux  en  cours,  et  déjà  6  km.  de  chaussée 
empierrée  y  sont  goudronnés. 

L'amélioration  de  la  route  nationale  n"  7  qui  passe  à  Villejuif  et  con- 
duit à  Fontainebleau  par  Essonnes,  n'est  pas  complète,  mais  elle  est  en 
bonne  voie. 

Sur  l'autre  sortie  Sud,  la  route  nationale  n"  20,  route  d'Étampes  et 
d'Orléans,  des  travaux  très  impoi  tanls  ont  été  exécutés  puisque  14  km. 
de  pavage  ont  été  convertis  en  empierrement  et  que  la  longueur  des 
pavages  de  petit  échantillon  s'est  accrue  de  IT)  km.;  6  km.  de  chaussée 
empierrée  y  sont  goudronnés. 

Vers  le  Sud-Ouest,  la  route  nationale  n"  10  présente  encore  quelques 
mauvais  pavages;  cependant  15  km.  de  pavages  y  ont  été  convertis  en 
empierrement  et  la  longueur  des  [)avages  de  petit  échantillon  s'est  accrue 
de  10  km.  enviion. 

Sur  l'fîusemble  des  routes  donnant  accès  vers  l'Ouest,  la  longueur  des 
etripierrements  s'est  accrue  de  [)lus  de  20  km.  et  celle  dcîs  pavages  (îu 
matéiiaux  de  petit  échantillon  de  28  km.  environ. 

Les  chaussées  empierrées  y  sont  goudronnéfis  sur  1  7  kilomètres. 
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DÉPARTEMENT  DE  LA  VENDÉE 

SERVICE  MCINAL 

DALLAGE    COMPOSÉ    POUR    CHAUSSÉES,    CAMVEAUX,  ETC., 
PERMETTANT  l"uT1L1SATI0>  RATIO.N.NELLE  DES  RÉSIDUS  DES  COISCASSEURS 

Demande  de  brevet  déposée  le  'i^  juillet  {90S,  par  l'itivcnleui^  ii.  Guiet, 
Affent  voyer  d'arrovdisseinent  cliarç/é  des  travaux  d'art.  Adjoint  à 
l'Agent  voyer  en  chef  de  la  Vendée. 

Ce  dallage  est  coiistilué  par  nue  couche  unique  de  gros  inacadaiu 
rangé  à  la  main,  aggloméré  par  un  mortier  de  ciment.  La  pierre  cassée 
repose  sur  un  béton  de  gravier  et  de  ciment,  l'ne  armature  intérieure, 
formant  frette  latéi  alement,  augmente  la  résistance  du  dallage  et  s'oppose 
à  sa  désagrégation. 

La  fabrication  s'efl'ectue  sur  place  pour  les  gi'andes  surfaces,  à  fatelicr 
pour  les  dallages  partiels  destinés  à  être  utilises  comme  caniveaux  ou 
pistes. 

La  résistance  à  l'usure  variant  avec  la  nature  et  la  qualité  des  maté- 
riaux employés,  on  arrive  à  obtenir  le  minimum  d'usure  en  utilisant 
les  matériaux  les  plus  durs,  quand  même  ils  ne  se  prêtent  pas  à  la  taille. 

La  constitution  de  ce  dallage  s'accommode  parfaitement  des  matériaux 
[ilats  ou  longs  rejetés  par  les  concasseurs  et  (jui.  repassés  dans  l'instru- 
ment, ne  donnent  souvent  que  des  débris  inutilisables.  Les  graviers  ou 
l'ésidus  des  concasseurs  convierment  également  à  la  fabrication  du  béton 
de  la  couche  inférieure.  Un  emploi  limité  du  dallage  préconisé  favorise- 
rait donc  l'usage  des  concasseurs  et,  en  permettant  de  tirer  parti  de 
résidus  souvent  inutilisés,  aurait  sa  répercussion  sur  le  prix  du  macadam. 

Avec  le  dallage  composé,  plus  de  boue  ni  |)Oussière,  plus  de  dérapage 
ni  glissement  des  animaux  ;  arrachage  par  aspiration  impossible;  sablag(;, 
lavage,  goudronnage  devenus  inutiles  ;  stabilité  complète,  contrairement 
au  pavage  sur  forme  de  sable;  enfin,  constitution  facile  de  pistes  très 
résistantes  pour  bicyclettes,  automobiles,  trains  sans  rails  et  tous  autres 
véhicules. 

Prix  de  revient  d'une  dulh?  de  0  m.  50/0,  75  : 

l'ierre  cassée,  0  me.  20  à  12  fr.  =0  fr.  24:  gravier  (gros  et  finj.O  me.  020 
àlO  fr.  =  0  fr.  20  ;  sable,  0  me.  010  à  8  fr.  =  0  fi  .  08  ;  ciment,  14  kilog. 
à  0  fr.  06  =  0  fr.  84  ;  armature,  1  kilog.  rjOO  à  0  fr.  40  =  0  fr.  00  ; 
une  demi-heure  de  cimentier  à  0  fi-.  60  et  d(!  manœuvre  à  0  fr.  5.") 
=  0  fr.  48  ;  total  2  fr.  44  ;  soit  6  fr.  50  le  mètre  superficiel  du  dallage. 


—  MO  — 


LIGUE  CONTRE  LA  POUSSIÈRE  DES  ROUTES 

Secrétaire  général  :  Docteur  Guglielmlnetti,  70,  avenue  MalakolV. 
Trésorier  :  M.  Lehksche,  45,  boulevard  Ilaussmaun. 

COMITÉ 

Président  :  M.  le  Doeleiir  Lucas-Championière,  Cliirurj^ieii  en  chef  des 
liôpitanx. 

Vice-présidents  :  MM.  Baron  Von  Zijyi.en,  Président  de  1"A.  C.  F. 
A.  Mai.i.if,  Président  du  Touring-dinl). 

Marcjnis  dk  Dion,  Président  de  la  CIiand)ie  syndicale  de  l'Automobile. 
A.  CiiAix,  Mendne  de  la  (loniuiission  exécutive  de  l'A.  G.  A. 
Daukacq,  Président  de  la  Chambre  syndicale  de  l'Automobile  et  du 
Cycle. 

Membres  :  MM.  Henry  Deutsch  (de  la  Meurthe). 

Prince  d'Arenberg,  Président  de  la  Fédération  des  A.  C.  régionaux. 
Max  Vincent,  Vice-président  du  Touring-Club  de  France. 
Docteur  Léon  Petit,  Secrétaire  général  de  l'œuvre  des  Enfants  tubei- 
culeux. 

E.  Cuenod,  délégué,  chargé  des  rapports  avec  les  Ligues  de  province. 
G.  DE  Lafrete,  Président  du  Motocycle-Club  de  France. 
GiROD,  Gouverneur  honoraire  des  Colonies. 

La  Ligue  contre  la  poussière  expose  différentes  brochures,  manifestes 
et  rapports  sur  les  remèdes  employés  pour  combatli'e  la  poussière,  ainsi 
que  des  échantillons  de  routes  li  aitées  par  ces  différents  remèdes,  parmi 
lesquels  le  goudronnage  semble  avoir  donné  les  résultats  les  plus  dura- 
bles et  les  plus  pratiques. 

Fondée  en  1905,  la  Ligue,  indépendamment  de  son  but  hygiénique  qui 
lui  a  valu  l'appui  et  l'encouragement  des  Sociétés  médicales  et  de  l'Aca- 
démie de  Médecine,  a  groupé  dans  un  but  commun,  ceux  qui  construi- 
sent et  ceux  qui  usent  les  routes  :  les  ingénieurs  et  les  automobilistes. 

Grâce  à  une  propagande  des  plus  actives,  elle  est  parvenue  à  faiie 
reconnaître  les  heureux  effets  du  goudronnage  et  à  le  faire  adopter  en 
France  et  à  l'étranger  où,  à  son  instar,  des  ligues  semblables  ont  été 
créées  :  en  Suisse,  en  Angleterre,  en  Belgique,  en  Allemagne  et  en  Autri- 
che. L'inlassable  campagne  de  ces  ligues  n'a  pas  peu  contribué  à  provo- 
quer ce  Congrès  de  la  route. 

La  Roads  Improvement  Association  (Incorpoi-ated)  de  Londres,  prési- 
dent: M.  EarrCadogan  ;  secrétaire:  M.  Réels  Jeffreys,  a,  en  paiticulier, 
suivi  les  efforts  de  la  Ligue  contre  la  poussière  des  routes  en  faisant  exé- 
cuter à  Londres  de  nombreux  essais  de  goudronnage  de  routes.  Elle  a 
envoyé  pour  le  Congres  une  série  de  spécimens  de  routes  goudronnées 
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qui  complète  l'exposition  de  la  Ligue  contre  la  poussière.  Ces  divers  spé- 
cimens ont  été  fournis  par  les  maisons  : 

Taroads  Syndicate  Ltd,  9,  Victoria  Street,  Westminster,  Londres. 

Bristowe  et  C'%  20,  Tothill  Street,  Westminster,  Londres. 

Northern  Quarries  Co  Ltd.  10,  Victoria  Street,  Westminster,  Londres. 

Tarmac  Ltd  Etlingshall,  Wolverlianipton. 

Tilbury  Contracting  et  Dredging  Co  Ltd,  Caxton  House,  Westminster, 
Londres. 

Constable  llart  and  Co  Ltd,  Clarence  llouse,  Arthur  Street,  West, 
Londres. 

Durax  Dustless  Roads  Ltd.  Parliament  Mansions,  Victoria  Street,  Lon- 
dres. 


VILLE  D  AUCH  (GERS) 

GOUDHONNAGE  DES  ROUTES  PAR  LE  FEU,  PROCÉDÉ  FRANCOU 
M.  Francou,  rue  Gambelta,  à  Auch.  ^ 

Dans  le  but  d'assurer  plus  de  robustesse  aux  macadams,  j'avais,  en 
principe,  répandu  au-dessus  un  enduit  de  goudron  ;  mais  sa  décomposi- 
tion étant  suivenue  pcnd;int  les  périodes  humides  de  l'hiver,  me  fit 
reconnaître  la  nécessité  de  l'épurer,  ce  qu'il  me  fut  possible  de  faire 
économiquement  par  le  flambage  de  l'enduit. 

Les  résultats  fuient  excellents;  en  ellet  :  par  l'aclion  violente  de  la 
chaleur  (200  degrés  environ),  la  chaussée  se  dilate;  le  goudron  liquéfié 
la  pénètre  et  produit  sur  la  surface  un  aggloméré  carapace,  éminemment 
hydrofuge,  d'une  extrême  dureté  qui,  tout  en  protégeant  les  subslruc- 
lions,  augmente  la  densité  de  la  voie  et  sa  résistance.  Le  goudron  en 
pénétration  conservant  une  certaine  plasticité  laisse  au  macadam  son 
élasticité  relative.  Sa  base  onclueuse  supprime,  en  quelque  sorte,  l'usure, 
cnlin,  empêche  la  production  des  poussières  et  de  la  boue. 

Les  avantages  que  présente  le  procédé  peuvent  être  aisément  constatés 
par  l'examen  des  épreuves  ou  bien  des  écbanlillons  exposés.  Ceux-ci 
|)roviorinent  des  prélèvements  officiellement  faits,  sur  des  épreuves  ((ui 
subsistent  h  Auch,  depuis  celle  exécutée  en  1888.  (Une  première  avait  été 
faite  en  1871.) 

Ces  avantages  seront,  je  l'espère,  de  nature  à  concourir  à  la  solution 
des  questions  ayant  motivé  la  réunion  du  Congrès  :  l'établissement  d'un 
revètemcnl  capable  d'assurer  la  conservation  de  la  route,  le  moyen  de 
supprimer  ou  de  considérablement  atténuer  les  poussières. 

La  durée  moyenne  d'une  application  préservant  la  route  dépassera 
certainement  10  ans,  lorsqu'elle  sera  exécutée  sur  un  empierrement  pro- 


fond  et  par  des  agonis  de  l'Adminislratioii.  Dès  lors  le  prix  fort  élaiil  de 
LH)  ceiilimos  par  mèli  c  su[)crficiol  ;  la  valeur  de  l'cntrelien  pour  une 
•année  reviendrait  à  '1  centimes;  par  suite,  en  adoptant  le  procédé,  TEtat 
pourrait  bénéficiei'  de  sommes  considérables. 

Les  inconvénients  d'une  application  ne  présentent  aucune  gravité, 
ainsi  (|ue  nous  l'avons  exj)li(pié;  ne  durant  que  quebjues  minutes  et  ne 
se  renouvelant  qu'à  très  longs  intervalles,  ils  se  tiouvent  ainsi  très  atté- 
nués ;  on  peut,  en  outre,  supposer  (juc  beaucoup  de  riverains  supporte- 
raient aisément  (juehiues  moments  d'eimuis  pour  j)osséder  longtemps 
une  bonne  roule....  Mais,  devrait-on  b('aucou|)  restreindre  les  applica- 
tions urbaines,  le  cliamp  d'épreuve  pour  le  procédé  resterait  néanmoins 
très  vaste,  la  proportion  des  roules  dans  la  campagne  étant  supérieure  à 
95  pour  100  de  l'ensemble. 
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PROVINCE  DE  MILAN 

M.  Itai.o  Va>do>k,  Jn(i(''/(ieiir  en  chef  de  la  province  de  Milan. 

La  province  de  Mihiri,  dans  le  bul  d  aniéliorcr  le  chuix  cl  la  ralioniielle 
disli  iliulion  des  matériaux  à  macadam  le  long  de  ses  roules,  a  décidé  de 
doter  le  laboratoire  d'essai,  annexé  à  son  bui  eau  technique,  d'une  machine 
pour  l'essai  des  matériaux,  dont  on  peut  disposer  |)our  l'cinpiei rement 
des  chaussées,  de  telle  sorte  (|u"on  puisse  oxpériuu'iiler  chaque  échan- 
tillon de  roche  ou  de  graviei'  dans  des  conditions  très  rapprochées  de  la 
pratique  de  renlrcticn  des  chaussées. 

Cet  appareil  a  été  dessiné  par  l'Ingénieur  en  chef  de  la  province, 
M.  Italo  Vandone,  et  exécuté  tout  récemment  dans  une  pièce  du  |  alais  de 
la  province  (rue  Monforte,  31.) 

(  il  plateau  en  cim(!nt  armé  porté  par  quatre  piles  en  maçonnerie  com- 
porte une  pisli;  circulaire  de  0  m.  27  de  lajgcur  poui'  0  m.  15  d(;  pro- 
fondeur, dont  le  développement  suivant  l'axe  mitoyen  est  de  (1  mélics  à 
peu  près.  La  paroi  exieriie  de  la  piste  est  formée  par  la  maçonnerie  du 
plateau,  l'interne  par  six  sabots  en  bois  juxtaposés  et  gardés  en  place 
par  des  étais  s'appuyant  à  un  bloc  central  hexagonal.  Chaque  élai  aboutit 
à  son  sabot  par  l'intermédiaire  d'un  écrou  de  sei  rage. 

Dans  la  pist(;  ainsi  constituée,  on  foinic  une  petite  voie  expérimentale 
par  une  première  couche  de  sable  et  plusieurs  couches  superp()sé(!S  de 
pierres  cassées.  On  peut  macadamiser  cette  chaussée  iuiniilairc  à  l  aidede 
trois  rouleaux  tronconiqucs,  cl  après  l'user  moyeiinanl  trois  roues  à  ban- 
dages pareillement  coniques  et  disposées  de  façon  à  parcourir  l'axe  cir- 
culaire de  la  voie. 

Roues  et  rouleaux  sont  portés  par  six  pivots  enfilés  symélrMiuement  et 
sous  un  angle  convenable  dans  un  lourd  disque;  de  fonte  qu'on  peut  faire 
tourner  par  un  aibre  vertical  passant  par  le  centrt;  (h;  la  voie  et  du 
disque.  On  peut  régler  la  vitesse  angulaire  de  révolution  du  disque  et, 
par  conséquent,  la  vitesse;  linéaire  des  rouleaux  et  des  loues,  de  façon  à 
r(!pro(luirc  les  conditions  |)ratiques  du  cylindrage  et  du  charriage.  De 
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ini'inclc  poids  du  disque  cl  l'ampleur  des  lignes  de  contact  des  rouleaux 
et  <les  roues  avec  la  cha\issée  sont  proportionnés  de  façon  h  reproduire 
les  conditions  réelles  du  roulage  et  du  charriage. 

L'énergie  pour  1(>  fonctionnement  de  la  machine  est  fournie  par  un 
moleur  électi  ique  de  5  k\v,  muni  de  rhéostat  pour  mise  en  marche  et 
d'un  ampèremètre.  La  vitesse  angulaiie  du  moteur  à  l'iOO  tours  par  mi- 
nute est  réduite  à  1(1-15  tours  au  moyen  de  deux  arbres  subsidiaires 
horizonlaux  et  d'ini  engrenage  conique.  Évidemment,  les  indications  de 
l'ampèremètre  sont  proportionnelles  à  l'efTorl  de  traction  des  roues  sur 
le  macadam.  On  dispose  donc  ainsi  des  moyens  suffisants  non  seulement 
poiu'  compai'cr  entre  eux  plusieurs  imlériaux  à  macadam,  mais  aussi 
pour  traduire  en  chill'res  absolus  pour  chaque  roche  ou  chaque  échan- 
tillon de  gravier  l'usure  par  millier  de  passages  de  roue  dans  des  condi- 
tions cormues  et  variables  de  charge  unitaire,  de  même  que  l'effort  de 
fraction  dans  d(>s  conditions  connues  et  variables  de  constitution  du 
macadam.  C'est  là  tout  un  domaine  de  re::lierches  bien  originales  et  très 
intéressantes  pour  l'entretien  des  loutes  empierrées.  Il  est  bon  aussi 
d'ajouter  que  VAssocinzione  Ilnliana  per  gli  stiidi  sui  maleriali  da  cos- 
Irusione,  sur  l'initiative  de  l'Ingénieur  en  chef,  M.  Vandone,  a  tout  récem- 
ment constitué  une  section  exprès  pour  des  recherches  méthodiques 
dans  cette  direction. 
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TOURING  CLUB  ITALIEN  MILAN 

14,  Via  Monte  Napoleone,  14 

PLAQUES  IMJICATRICES  DU  T.  C.  I.  ÉTABLIES  SUR  LES  ROUTES  D  ITAME 
ADOPTÉES  PAR  LE  MIMSTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS,  PAR  LES  CHEMLNS  DE  FER  DE  l'ÉTAT 
LES  PROVINCES  ET  LES  COMMUNES  DU  ROVAUME 


iyiiiTèi'/.WiMim3am. 


I 
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2*^  CLASSE 
MATÉRIAUX  ET  OUTILLAGE 


FRANCE 

GRANITS  DE  SUÈDE 

BANCiKL  (LéoM,  ml  repreneur  de  travaux  puhlics,  chevalier  du  Mérile 
agricole.  1  hls.  rptai  du  PorL  à  Sainl-Denis  (Seine),  I .  rue  de  Itoeroij, 
à  Paris. 

IMPORTATION  DE  (MiAMT  DE  SIKUE   :    PAVÉS,   BORDUnKS,    IMEIiltKS   DE  TAll.l.E 

Exposition  des  Matériaux  provenant  des  earrières  apparleiiaul  ii  la 
maison  Stromer  et  ÏNilson,  à  Lijsel^il  {Suède),  matériaux  admis  et  em- 
ployés par  le  service  des  Ponts  et  Chaussées. 

La  rriiiison  Slromer  et  Nilsoii  a  acquis  on  100")  les  iiiipoilaiilcs  cai- 
rières  de  M.  Y.  K.  Mollcn  de  l.ysckil  qui  son!  exploitées  depuis  1(S70. 

Elle  fait  l'exportation  des  |)av<''s.  bordures,  pierres  d(î  taille,  en  Hussie, 
eu  Allemagne,  eu  i)aneniark,  en  Hollande  el  en  Arif^leterre.  Les  cairières 
de  MM.  Stromer  et  Xilson  sont  siluées  dans  la  pai  lie  sud-ouest  de  la 
Suède  et  eomprenruînl  90  exploitations  dilVéreules  dans  la  province  de 
FJohusIan. 

Elles  occup(,'nt  sur  le  littoral  de  la  mer  ime  (Henduc  de  NO  à  100  kilo- 
mètres eu  huit  communes  diflérentes. 

La  situalion  géograpliiciue  de  ('(;s  cairièies  en  pleine  ex|)loilalion, 
comportant  des  gisements  immenses  et  donnant  accès  aux  navires  de 
lort  tonnage  par  leurs  ports  natiuels,  permet  d  en  lircr  une  production 
avantageuse  et  sans  limites. 

La  fabrication  en  lOOo  doimait  12  mille  mètres  carri's  par  mois. 

Les  améliorations  ap|)Oi'tées  depuis  et  rac(|uisitiori  de  nombreuses 
machines  permettent  aujourd'hui  de  doirbler'  c(;llc  |)r()(lii(  lion. 

Etant  donnée  l'imporlance  de  ses  ex|doilations,  la  maison  Sliomei'  et 
Nilson  ap[)f)r  te  un  soin  très  sévère  dans  \r  choix  des  inati'u'iaux  (|u"elle 
destine  à  la  fabr'ication  des  pavés  (!l  elle  livre  (l(■^>  matériaux  |)(iMvaiil  èlr(! 
mis  en  parallèh;,  par  la  qualité  et  h;  soin  de  la  l'abiication,  avec  ccnx  (|iii 
sorrl  considérés  corrrme  les  meillem  s. 


IIS  - 


CHAMBRE  SYNDICALE  DES  ENTREPRENEURS 
DE  TRAVAUX  PUBLICS 
ET  CARRIERS  DU  DÉPARTEMENT  DE  SEINE-ET-OISE 

M.  COLLET,  président,  à  Pnlaiscau  {Schic-i'l-Oisc). 

La  Cliambic  syndicale  oxposo  les  produits  des  diiïéroiilcs  carrières  de 
Seiiic-el-Oisc,  iiotaitiineiil  les  inatériaiix  de  viabilité. 

l'aniii  eeiix-ci  rexploitalioii  des  earrièies  à  grès  tient  une  place  pré- 
poiidéiante.  En  (îlVet,  ce  sont  de  ces  carrières  que  proviennent  les  i)avés 
de  grès  qui  ont  servi  à  la  construction  et  à  l'entretien  des  rues  de  Paris 
et  des  routes  dos  départements  voisins.  Les  premières  rues  pavées  à 
Paris  le  furent  sous  Philippe  Auguste;  depuis  cette  lointaine  époque,  les 
carrièi'es  de  Seine  et-Oise  ont  pris  une  extension  de  plus  en  plus  déve- 
loppée, et  actuellement  encore,  où  toutes  les  routes  nationales  abou- 
tissant à  la  capitale  sont  remises  à  neuf,  ce  sont  encore  les  pavés  de 
grès  de  Seinc-el-Oise  qui  sont  le  plus  généralement  employés. 

Dans  notre  département,  les  exploitations  sont  nombreuses;  les  plus 
im[)orlantes  sont  celles  des  vallées  de  l'Yvclle,  la  Juine,  l'Orge  (Saint- 
Chéron),  de  l'Essonne  et  des  environs  d'Épernon,  produisant  annuelle- 
ment plus  de  vingt  millions  de  pavés  de  difTércnls  échantillons,  des 
boidures  de  trottoir,  et  divers  sous-produits  (meulièie,  caillasse, 
sable,  etc.). 

Une  notice  spéciale  concernant  les  cari'ières  de  Seine-ct-Oise  est 
envoyée  sur  demande  à  M.  Collet,  président  de  la  Chambre  syndicale  à 
Palaiseau  (Seine-et  Oise). 


PAVÉS  EN  PIERRE  ARTIFICIELLE 

CHARLES  (A.),  rue  de  VArc-de-Triomphe,  5,  Paris  (XYIl*^). 

Ce  nouveau  système  de  pavage  des  routes,  breveté  S.  G.  D.  G.,  est  une 
composition  de  chaux  et  de  sable  (silico-calcaire)  d'une  extrême  finesse, 
comprimée  à  de  très  fortes  pressions  et  cuite  à  la  vapeur  d'eau. 

Le  produit  ainsi  obtenu  est  très  résistant  à  la  compression  (de  1000  à 
1500  kg  par  cm'^)  et  à  l'usure;  il  est  un  peu  poreux,  et  n'est  pas  friable 
mais  compressible  aux  chocs.  Sa  porosité  permet  de  pratiquer  le  gou- 
dronnage sur  sa  surface  parfaitement  unie,  ce  qui  rend  ce  pavage 
silencieux,  sans  poussière  et  empêche  la  détérioration  des  organes  des 
véhicules. 

Par  sa  propriété  d'être  compressible  aux  chocs,  il  n'est  pas  glissant; 
il  est,  par  cela  même,  antidérapant. 
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II  possède  enfin  le  grand  avantage  d  èU'e  très  bon  niarclié. 
Ce  syslènie  de  pavage  est  en  voie  d'expérimcnlalion  à  Puleaux,  rue 
Ara  go,  en  lace  du  n"o. 


PAVÉS   ET   MACADAM   EN  PORPHYRE 

PAVÉS  E>"  PORPHYRE  DES  CARRIÈRES  UE  TEIO>UAV-BEL0>CHA511' 
DE  GRANDES  DIME.XSlOîiS  QUADRILLÉS  MÉCANIQUEMEIST 
LT  MACADAM  E>  PORPHYRE  DES  CARRIÈRES  DE  TERNCA Y-BEI.OXCIIAMP 

M.  (JlES-NKL  iCh.).  carrier  conseil,  02,  rue  liamponneau^  Paris,  repré- 
sentant (le  MM.  COQUARD  et  C",  propriétaires  des  carrières  de 
porphyre  des  Vosges  de  Ternvaij-lielonchanip  {Haute-Saône). 

La  composition  de  celle  inalière,  vulgaircincnl  iioniinée  porphyre  des 
Vosges,  mais  qui  est  une  diorile,  est  la  suivante  : 

Pyroxène  (aiigile). 
Feldspatli  (labrador). 
Fer  oxydnié  cl  clilorile. 

Sa  rcsislancc  au  centimètre  carré  est  de  2200  kilogi  ammcs. 

Sa  densité  est  de  2835  kilogrammes  au  mètre  cube. 

L'usure  au  rrottement  après  4000  lours  est  de  0"",7!). 

La  puissance  du  gisement  est  d»;  douze  millions  de  mèires  cubes. 

Pavés.  —  Le  pavage  de  grandes  dimensions  quadrillé  mécanicpie 
ment  sur  mesures  est  le  pavage  de  l'avenir,  assurani,  ])ar  ses  dimen- 
sions et  la  suppression  des  deux  tiers  des  joints  du  pavage  ordinaire, 
une  résistance  el  une  stabilité  bien  plus  giandcs  (|ue  (  ('lies  du  j)avage 
actuel. 

Le  quadrillage,  qui  |teut  être  refait  m(''cani(juemciit  sur  place  Iors(nril 
sera  utile,  sup[)rime  le  glissement  et  h;  dérapage;  tout  eu  iissur;iiit 
l'adliéience. 

En  employant  le  fil  iK'licoïdal  pour  l'aiii;  ce  pavé  mécaiii(|ueMienl  et 
aux  mesures  demandées,  on  obtiendra  des  lits  absolument  régulieis 
permettant  de  se  servir  du  lit  de  dessous  sans  au(  inie  iclouclie.  Le 
sciage  au  fil  iK-licoïdal  doruie  une  surface  rugueiue  Irès  boiiiu!  |i()ur  le 
pavage.  l)ii  leslc',  le  (juadi  illagc;  permet  d'employer  les  matières  répul(''(!S 
glissantes  en  [»avage. 

L(!  pavage  de  grandes  dimensions  fait  dans  les  villes  de  rétraiiger 
donne  un  très  bon  résultat.  Ce  résultat  sera  bien  supérieur  à  présent 
par  suite  du  procédé  l'i  aru;ais  de  f|iia(li  i liage  mé(  aiii(|ue. 

Nous  réservons  pour  nos  procédés  UM'caiiiepies  (\v,  (iiiadrillaiie  les 
bénéfices  de  la  loi  du  I."  a\i  il  1008. 
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Macddam  pour  cmpicrromonU ,  etc.  —  Les  résistances  à  récrasemcnt 
et  à  l'usure  font  de  ce  pi'oduil  un  des  meilleui  s  de  France. 

L()rsr|ne  les  carrières  auront  leur  outillage  niécani(|ue  pour  la  labrica- 
tion  (lu  pavt'  et  du  inacadaui,  la  puissance  du  gisement  pouvant  livrer 
par  clieniin  de  l'cr  et  par  eau  |)ermettra  d'assurer  toutes  commandes,  si 
iniporlauies  lussent-elles. 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  CARRIÈRES  DE  L'OUEST 

(Ktal)lif=somcnls  HAimiKH) 

Sii'ijc  social  :  rue  fia'llic,  0,  l'avis. 

CAimiKRES   DE   l'ORPHYRK,   r.llKS,   QI  AHTZITK,   DIOIUIK,  |;TC. 

Pour  pavi's,  macadam,  ballast,  gravier  ordinaire,  gravier  spécial  pour 
ciment  arme,  moellons,  etc.,  <"i  Voutré,  Sainte-Suzanne,  Sainl-Denis-de- 
Gastines,  la  Cioix  il  le  (Mayenne)  ;  Erquy,  Pléhérel  (dôtes-du-Nord)  ;  May- 
sur-Orne,  Poi  rièi  os  ((ialvados)  ;  Cherbourg,  Saint-Sauveur-le-Vicomle, 
Lilliaire  (Manclie)  ;  Homfront  (Orne). 

l'oui  nisseur  des  Villes  de  Paris,  Bordeaux,  etc. ^  des  administrations  des 
ponts  el  chaussées  et  du  service  vicinal  des  déparlements  du  Calvados, 
Seine,  Seine-ct-Oise,  Seine-Inlérieure,  Orne,  Mayeime,  Ille-et-Vilaine, 
Manche,  Eure,  Loir-et-Cher,  Indre-et-Loire,  Eure-et-Loir,  Somme,  iNord, 
Pas-de-Calais,  Morbihan,  Charente-Inférieure  et  de  plusieurs  County 
Council  en  Angleterre. 

Les  diverses  carrières  exploitées  par  la  Société  forment  i  groupes 
principaux  : 

1"  Groupe  de  la  Mayenne; 

'2"  Groupe  des  Côles-du-Nord; 

.5"  Groupe  du  Calvados; 

i"  Groupe  de  la  Manche. 

Quelles  que  soient  la  provenance  et  la  nature  des  matériaux  extraits 
de  ces  carrières,  porphyre,  grès,  qiiarlzite,  diorite,  clc.,  ils  se  font 
remarquer  par  leur  qualité  exceptionnelle,  comme  dureté,  homogénéité, 
résistance  à  l'écrasement  et  à  l'usure. 

Il  résulte  des  expériences  comparatives  faites,  tant  au  laboratoire  de 
l'École  des  Ponts  et  Chaussées  qu'à  celui  du  Service  municipal  de  la  Ville 
de  Paris  sur  les  divers  matériaux  destinés  à  l'empieri  ement  et  au  pavage, 
que  ceux  qui  pi'oviennent  des  carrières  exploitées  par  la  Société  ont 
donné  d'excellents  résultats,  comme  duielé,  homogénéité  et  résistance!  à 
l'écrasement. 
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l  a  pratique  a  confirme  les  expériences  de  laboialoire. 

Cette  supériorité  explique  la  préférence  que  depuis  de  longues  années 
les  Services  publics  ont  accordée  aux  produits  des  carrières  de  la  Société. 
L'administration  des  Ponts  et  Chaussées,  l'administration  du  Service 
vicinal,  dans  la  plupart  des  départements  de  l'Ouest,  du  Nord,  du  Nord- 
Ouest,  du  Centre  de  la  France,  la  ville  de  Paris  (où  le  porphyre  de  Voutré 
et  les  pavés  en  quartzite  de  l'Ouest  sont  employés  depuis  près  d'un 
demi-siècle),  les  villes  de  Rouen,  Caen,  le  Mans,  Tours.  Bordeaux,  le 
Havre,  Dieppe,  Dunkerque,  Calais,  Boulogne,  Lille,  etc.,  les  ont  uiilisés 
avec  succès  pour  tous  les  travaux  de  pavage  et  d'empierrement  exécutés 
sur  les  voies  les  plus  fréquentées  et  soumises  à  la  circulation  la  plus 
intense. 

Enlin  poui'  les  travaux  à  la  mer,  tels  que  conslniclion  et  entretien  des 
digues  de  Cherbourg  et  du  Havre,  l'administration  des  Ponts  et  Chaus- 
sées et  l'administration  de  la  Marine  ont  employé  avec  succès  les  blocs 
naturels  provenant  des  cari  ières  de  la  montagne  du  Houle  à  CluM-bourg, 
blocs  dont  le  poids  unitaire  peut  atteindre  jusqu'à  55  et  40  tomies.  Poui- 
la  constiuction  des  nouvelles  digues  du  Havre,  ces  carrièies  oui  eu 
quebiues  années  fourni  plus  de  400000  tonnes  d'enrochements  de  ce 
genre. 

La  production  actuelle  obtenue  pai'  les  diverses  cai  l  ièies  de  la  Socii'ti; 
est  d'environ  4  000  000  de  pavés  de  tous  échantillons  et  .".^OOOO  tonnes 
de  pierres  à  macadam,  plus  les  moellons,  enrochements,  gravier  pour 
ciment  armé,  etc.,  dont  la  production  varie  suivant  les  demandes. 


SOCIÉTÉ   GÉNÉRALE  MEULIÈRE 
A  LA  FERTÉ-SOUS-JOUARRE 

M.  Ml  lîKT,  jjiénidenl  du  Conseil  d'adinin  'mlralioyi,  7,  rue  lli  ni,  l'arls. 

L'industrie  spéciale  de  la  Société  générale  meulière,  dont  le  siège  est  à 
la  Ferlé-sous-.louari(!  (Scinc-el-Marne),  est  la  fabrication  (l(!S  meuhîs  en 
silex  destinées  particulièi-ement  à  la  meunerie  et  à  la  trituration  des 
matières  dures. 

Les  roches  qu'elle  em[)loic  provieim(!nl,  en  grand(î  partie,  des  excel- 
lents gisements  d(!  la  Ferté-sous-.loiiarre,  connus  du  monde  eniier  cl 
exploités  depuis  des  siècles;  elle  en  extrait  également  d'autres  carrières 
plus  ré';cntes,  situées  noiamrncnt  à  K|»eriion  ( Eur(î-el-Loir)  et  à  Lardy 
(Seine-et-Oise). 

Dans  ces  dernières  régions,  la  variété  des  couches  géologicpies  r(!ncoti- 
Irées  pour  l'extraction  de  la  pierre  rechercluîc,  de  même  que  les  écah^s 
obtefiues  [tour  ra()proprialion  de  celle  d(!rnière  ii  la  meule,  ont  (h'-cidc'  la 


Soc-ii'lô  géiiéiitlc  uieulière  à  iililiscr  tous  les  niali'i  iaiix  siliceux  de  bonne 
natuie  dont  elle  peut  disposer,  en  les  Iransformanl  en  cailloux  d'enipiei- 
rcincnt.  Klle  réserve  à  la  niaronnerie  les  roches  de  nature  meulière,  len- 
contrées  parfois  dans  les  fouilles. 

l/e.rploilalioii  (VÉpcvuon,  ^\\\\  date  de  pins  de  soixante  ans,  comprcn'd 
de  nond)rcnses  et  iniporlanles  carrièr(!s  sur  plusieurs  kilomètres 
d'étendue,  à  l'est  et  à  l'ouest  de  la  gaie.  On  y  trouve  des  bancs  francs  de 
pieri'e  à  meule,  à  des  profondeurs  très  diverses;  les  cailloux  fabiiqués 
avec  les  éclats  de  ces  i-oclies,  concassés  à  la  main,  sont  d'excellent  choix, 
mais  relativement  peu  abondants. 

V  expiai  In  lion  de  Lard;/,  de  création  toute  récente,  est  concentrée,  en 
grande  partie,  sni'  un  seul  domaine,  situé  eiiln;  les  gares  de  Lardy  et  de 
Bouray,  sur  la  ligue  d  Orléans.  Elle  est  desservie  par  des  voies  ferrées, 
de  500  mètres  à  1  kilomètre,  reliées  à  ces  gares. 

Bien  (|u'on  n'y  soit  encore  qu'au  début  de  l'ouverture  incom|»lètc  des 
carrières,  la  production  du  caillou  et  de  la  meulière  est  déjà  beaucoup 
plus  importante  qu'à  Épcrnon. 

L'installation,  à  peine  achevée,  comporte,  outre  les  voies  de  transport, 
le  concassage  mécanique  des  pierres  extiaites  à  l'aide  de  moteurs  à 
vapeur  et  électrique,  et  aussi  le  concassage  à  la  main,  par  les  moyens 
ordinaires. 

Les  bancs  exj)loitables  promettent  d'y  devenir  très  abondants.  La  roche, 
qui  réunit  à  la  fois  les  qualités  quartzeuses  essentielles  de  la  pierre  à 
meule  et  celle  des  meilleurs  silico-calcaiies,  ne  pourra  que  s'améliorer 
encore  quand  l'extraction  atteindra  les  couches  de  formation  régulière, 
bien  homogène. 

Déjà  la  production  atteint  annuellement  environ  1*2000  mètres  de 
cailloux,  répartis  entre  les  départements  du  Loiret,  d'Eure-et-Loir  et  de 
Seine-et-Oise,  situés  dans  le  rayon  d'action  des  carrières,  et  4000  mètres 
(le  pieire  à  bàlir;  mais  si  les  produits  de  l'extraction  répondent  aux  pré- 
visions, la  Société  générale  meulière  espère  au  moins  doubler  ces 
chiffres. 

Ajoutons  que  le  concassage  mécanique  donne  aussi  d'excellents  sous- 
produits,  sous  forme  de  menus  éclats  et  sable  de  désagrégation  de 
l'oches,  dénommés  industriellement  (jros  gravier,  mignonnclle  et  fines. 
Leur  emploi,  eu  égard  à  leur  qualité  exceptionnelle  :  résistance,  angles 
vifs  et  affinité  très  grande  pour  les  mortiers,  les  font  lechercher  pour 
les  maçonneries  de  choix,  les  bétons  simples  ou  armés,  et  même  les 
objets  d'art  moulés.  ' 


GRANITS  DE  SACHEMONT,  VALLÉE  DE  CLEFGY 

(VOSGES) 


SYNDICAT  D  ÉTIDES  DES  GISEMENTS  DE  GRANITS  PORPHYROÏDES  DE  SACHEMONT 

M.  ROYER  (Jii.es),  ingénieur,  I.  C.  F.,  directeur  technique, 
4,  rue  Villebois-Mareuil  [Engliien-les-Hains). 

Les  granits  de  la  vallée  de  Clefcy  se  diviscnl  en  : 

1°  Granits  porfjliyroïdes  pour  pavés,  macadam,  ballast 

2°  Granits  bleus  pour  travaux  d'art. 

Les  gisements  de  granits  porpliyroïdcs  sont  situés  à  Sacbcuiont,  dans 
la  vallée  de  Clefcy,  aux  lieux  dits  :  Bains-des-Hruvères  et  des  Latyres  et 
au  Souche  de  Clefcy. 

Ces  gisements  couvrent  une  superficie  de  (iUOOOO  inèlres  cari'és 
cn\iron  et  forment  une  masse  inépuisable  d'une  épaisseur  conslalée  de 
300  à  400  mètres  au-dessus  du  niveau  de;  la  roule  de  giande  coniiuuiii- 
calion  n"  '•17)  de  Clefcy  à  Gérardmer.  La  configuration  du  terrain  et  la 
compacité  des  gisements  permettent  de  faire  rexploilalion  par  gradins, 
d'où  il  résulte  nne  grande  économie  dans  l'abatagi;  et  un  plus  fort  ren- 
dement au  roctage. 

La  qualité  du  granit  porpliyioïde  est  appréciée  comme  suit,  dans  l'ou- 
vrage de  M.  Harabant,  ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées  (Voyage 
d'éludcs  à  Londies,  —  Annales  des  l'ants  et  CJiaussées  —  tome  \1, 
pages  7)ih  et  .")Uj)  : 

«  Parmi  les  matériaux  employés  à  Paris,  il  n'y  a  i.  uèrc  (|iie  le  |)or- 
pliyrc  de  Onénust  et  le  granit  des  Vosges  qui  présentent  une  véritable 
homogénéité.  Le  porphyre  belge  serait  l'idéal  des  pavés  de  pierre  s'il 
n'avait  pas  le  défaut  de  se  polir  et  de  (hîvcnir  glissant.  Le  granit  des 
Vosges  n'est  pas  glissant,  celui  d(!s  environs  de  ReinircMnont  a  pour  coef- 
ficient d'usure  1 .5(),  c'(!st  un  Irés  bon  pave-  dont  il  y  a  intérêt  à  dével()[)per 
la  labricati(ni  autant  qu(!  possible  et  qui  vaut  au  moins  le  granit  d'Aber- 
deenqui  est  le  vrai  pnv('  londonii^n.  Les  essais  des  pavés  en  granit  poi|)hy- 
roide  de  la  vallée  d(!  Clefcy  doimeut  des  résultats  de  lie;Micoii|)  supé- 
rieurs à  tous  ceux  des  autres  granits.  » 

D'un  autre  côté,  sur  les  granits  porphyroïdes  de  Clefcy  nous  trouvons 
à  l'Kcole  nationale  des  Ponts  el  Chaussées  :  registre  A,  numéro  d'ordre, 
\î}7)7)  :  résistance  à  l'écrasement  :  '217)8  kilogrammes  par  cenlimèlie  carré, 
coefficient  d'usure  :  0,  7)H. 

De  l'appréciation  d'émineiits  ingénieurs  et  des  expériences  (ailes,  il 
résulte  que  le  granit  porphyroïde  de  Clefcy  est  capable  de  donner  k  pavé 
idéal. 
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Le  syndicat  (FéliKlcs  dos  gisomerils  de  granit  de  Saclieniont  accepte 
Ions  inaicliés  de  fonrnitnres  de  pavés,  de  macadam  et  de  ballast  pour 
toutes  quantités  à  jtarlir  du  I''  janvier  l!IIO. 


CARRIÈRES  DE  NORMANDIE 

riIMBAULT  Fkkuks,  proprlclaires  exploUanis. 
Sl('(/c  social  :  Boute  de  Fresvaij,  Alenron.  Hureanx  a  Chailloiiè,  Orne. 

La  Société  Théhanit  frères  s'occupe  de  l'exploitation  des  cairières  de; 
gj'ès  (piai-lzilcs  destinés  à  rempierrcmenl  des  routes. 

Elle  |)ossède  de  nombreuses  carrières  situées  dans  le  département  de 
l'Orne;  les  principales  soni  : 

La  carrière  du  Uoi  lwv  située  commune  de  Monlciievrel,  la  cai  rière  des 
Aulnaies  près  Alen(,'on,  la  carrière  de  Macé  par  Sées,  et  enfin  la  plus 
importante  de  toutes,  la  carrière  de  ('haillouk. 

Toutes  ces  carrièi-es  fournissent  un  grès  (juartzile  absolument  com- 
pact, d'une  dureté  incomparable  et  parfaitement  liomogènc.  Les  essais 
faits  au  laboratoire  municipal  de  la  Ville  de  Paris  l'ont  classé  en  pre- 
mière ligne  |)armi  les  matériaux  d'empierrement. 

Aussi  est-il  très  rechercbé  et  son  écoulement  n'est  limité  que  par  sa 
production. 

En  dehors  de  son  pays  d'origine,  il  est  employé  par  :  la  Ville  de  Paris, 
le  département  de  Seine-et-Oise  (ponts  et  chaussées  et  chemins  vicinaux) 
dans  l'Eure-et-Loir,  le  Loiret,  la  Sarthe,  etc.,  etc. 

La  plus  importante  des  carrièi'cs  exploitées  par  MM.  Thébault  frères 

est  LA  CARlilÈKE  DE  CrtAILLOLÉ. 

Sa  surface  est  de  42  Iwctares,  les  carrières  y  sont  ouvertes  sur  un 
front  de  près  de  un  kilomètre  et  la  hauteur  en  est  parfois  de  vingt 
mètres.  Les  expéditions  de  macadam  qui  s"y  font  atteignent  soia:an<c  mille 
mètres  cubes  chaque  année. 

Située  i»rès  de  Sées,  elle  est  directement  reliée  au  cliemin  de  fer  de 
l'Ouest  par  un  embranchement  particulier  à  voie  norma'e;  une  locomo- 
tive appartenant  à  la  maison  est  sans  cesse  occupée  à  conduire  les 
wagons  vides  et  pleins  qui  vont  et  viennent  sur  l'embranchement,  for- 
mant chaque  jour  plusieurs  trains  complets. 

L'on  y  emploie  un  personnel  de  trois  cents  ouvriers  tant  à  l'extraction 
qu'au  cassage  de  la  pierre. 

En  outre,  il  vient  d'y  être  installé  une  imporlante  usine  de  concassage 
mécanique. 

Après  des  expériences  qui  ont  duré  ])lusieurs  années,  après  ]»ion  des 
études  et  beaucoup  de  tâtonnements,  s'inspirant  sur  ce  qui  s'est  fait  de 
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mieux  ailleurs  (notamment  en  Belgique  où  tout  le  cassage  de  la  pierre 
est  fait  mécaniquement),  l'on  a  réussi  à  créer  un  outillage  unique  et 
absolument  parfait  pouvant  produire  chaque  jour  deux  cent  cinquante 
mètres  cubes  de  macadam. 

Ce  qu'il  y  a  de  remarquable  dans  cette  installation,  ce  n'est  pas  Tim- 
portance  du  cube  traité,  mais  la  spécialité  des  appareils,  leur  disposition 
et  leur  agencement. 

En  effet,  trois  concasseurs  de  modèles  différents  et  quatre  trieurs  se 
succèdent  les  uns  aux  autres  et.  grâce  à  la  façon  dont  la  pierre  se  Irouve 
broyée  (les  chocs  étant  donnés  méthodiquement  et  toujours  propor- 
tionnés à  la  grosseur  des  moellons),  grâce  aux  divers  triages  qu'elle 
subit  pendant  l'opération  du  concassage,  Ton  est  arrivé  à  obtenir  un  pro- 
duit légulier.  sans  éclats  ni  parties  plates;  ce  macadam  ne  contient 
aucun  menu. 

I  n  moteur  à  gaz  pauvre  de  loO  chevaux  actionne  tous  ces  appareils. 

La  visite  de  celte  usine  ollVe  un  réel  intérêt  pour  tous  ceux  qui  s'inté- 
ressent à  ces  questions,  aussi  sommes-nous  très  honorés  des  visiles  qui  y 
sont  faites  [)ar  M.M.  les  ingénieurs  et  agents  voyers  ainsi  que  par  tous 
nos  clients. 

Les  sous-produits  du  concassage  obtenus  par  le  ti  iage  sont  : 
La  plaquette,  apte  aux  légers  empierrements.  Elle  convient  [)rincipalc- 
ment  aux  béions. 

II  est  impossible  de  trouver  un  meilleur  produit  pour  les  ciuicnts 
armés. 

La  (jyave,  pour  allées  (;t  cours;  absolument  pure  de  tout  mélange,  elle 
n'a  rieu  de  coMimun  avec  les  graviers  ordinaires  provenant  du  cassage 
à  la  main  qui  ne  sont  généralement  que  du  crassier  de  carrière,  contenant 
toujours  une  forte  proportion  de  terre.  Cette  grave  sei't  aussi  à  la  fabi'i- 
cation  de  produits  aggloméiés. 

Le  xahie,  comprenant  uni(|uement  du  grès  pulvérisé  ;  chaque  grain,  au 
lieu  d'étie  uni  et  j)oli  coiniiie  dans  les  sables  de  rivière,  odie  de  nom- 
breuses aspérités  s'alliani  facilement  aux  chaux  et  ciineul  et  formant 
ainsi  un  morlier  indeslrnctihle. 

Il  est  iiiutih;  de  délaillei'  ici  hîs  n()ml)i(!ns(;s  applications  auxquelles  il 
convient;  soit  en  enduits,  soit  en  jointoiements,  soit  en  dallages,  il  offre 
des  garanties  supérieures  à  celles  que  l'on  trouve  dans  l'emploi  des  meil- 
leurs sables  de  rivière. 

Pavatjes.  La  carrièie  de  (^hailloué  produit  aussi  des  pavés  de  grès, 
mais  cette  production  jusqu'ici  a  été  très  restreinte;  désirant  ne  livrer 
que  des  fournitures  irrépiochables,  nous  avons  préféré  restreindre  cette 
fabrication  qui,  nous  res[)érons,  pourra  se  développer  d'ici  peu,  d(;s 
recherches  récemment  entreprises  ayant  fait  découvrir  de  nouveaux 
bancs  aptes  à  celle  fabrication. 

Pavés  ok  cnKs  aggloméiik.  —  Les  sous-produits  du  concassage,  c'est-à-dire 


le  sal)le  cl  la  grave,  ont  servi  à  lu  rabricalioii  de  ro  pavé  qui  tout  nouvel- 
lemeiilcréé  esl  appelé,  eroyons-nous,  à  prendie  une  grande  place  dans  la 
conlocliori  des  chaussées,  en  raison  des  convenances  qu  'il  offre  par  rap- 
}>ovl  aux  nouveaux  modes  de  locomotion,  c  est-à-dire  pour  la  circulation 
des  (luto)nobiles. 

Fabriqués  avec  des  nialéi  iaux  de  prciiniei'  choix,  les  grès  qui  le  corisli- 
luent  y  sont  agglomérés  par  radjonclion  de  ciments  choisis  avec  soin; 
par  la  pression  hydraulique  énorme  qu'ils  suhissenl  lors  de  leur  fahri- 
calion,  l'on  esl  arrivé  à  leui'  donner  une  durelé  se  lapprochanl  de  celle 
des  grès  nalurels. 

Sa  forme  parraitement  parallélipipédique  en  pennel  i  nsure  sur  la 
plus  grande  pailic  de  sa  hauteur,  sans  qu'il  soit  besoin  de  le  remanier, 
ce  qui  prolongi;  sa  durée  bien  au  delà  de  celle  des  pavés  de  grès  qui 
ne  peuvent  supporter  leur  usure  que  sur  quelques  centimètres  à  peine. 


PROCÉDÉ  RUPING  POUR  L'INJECTION  DES  BOIS 

M.  KL'IIANDA,  concessionnaire  pour  la  France,  la  UeUjique,  l'Espaqne 
et  le  Portugal,  SO*"'*,  cours  du  Jardin  -  Public,  à  Bordeaux  et 
17,  boulevard  de  la  Madeleine,  à  Paris. 

Le  but  que  vise  ce  procédé  est  l'injection  complète  des  bois  tout  en 
n'utilisant  que  des  quantités  réduites  de  liquide  antiseptique;  il  évite, 
par  conséquent,  les  déperditions  de  liquide  injecté  en  excès,  ainsi  que 
cela  se  produit  dans  les  procédés  appliqués  jusqu'à  ce  jour. 

H  peut  se  résumer  en  ceci  :  injection  à  relus  du  bois,  puis  extraction 
du  liquide  superflu. 

Pour  arriver  à  ce  résultat,  on  couimence  par  introduire  dans  les  pores 
du  biis  de  l'air  comprimé  à  une  pression  déterminée;  puis  on  injecte, 
dans  ce  bois,  à  une  pression  plus  élevée,  du  liquide  antiseptique  chaud, 
de  la  créosote  à  100"  en  général.  En  faisant  ensuite  le  vide,  on  permet  à 
l'air  contenu  dans  le  bois  de  se  dilater  et  d'expulser,  par  conséquent,  le 
liquide  en  excès;  en  même  temps,  par  suite  de  la  haute  température,  on 
extrait,  sous  forme  de  vapeur,  l'eau  que  contient  h;  bois. 

Ce  procédé  est  déjà  très  répandu  et  ten.l  à  se  généraliser  partout. 

Nous  citerons  entre  autres  : 

En  France,  l'important  chantier  de  M.  Kuranda  à  Villenave-d'Ornon,  à 
quelques  kilomètres  de  Bordeaux,  où  l'on  injecte  des  traveises  pour 
diverses  Compagnies  de  chemins  de  fer  français  et  étrangers,  des  poteaux 
télégraphujues  pour  la  direction  des  postes  cl  télégraphes,  des  madriers 
pour  le  compte  de  la  ville  de  Paris  ainsi  que  poui-  la  ville  de  Boi'deaux, 
pour  le  pavage  de  leuis  rues,  etc.; 


En  Suisse,  le  olianticr  de  Zofingcn; 
Eli  Italie,  ceux  de  Mestre  et  doNaples; 

En  Allemagne,  ceux  de  Wilten.  de  Schemiihl,  de  Cusirin,  de  Bucliolz, 
d'Ohiau  et  plusi'^urs  autres  chantiers  mis  en  service  tout  récemment; 

Aux  États-Unis  d'Amérique,  l'important  chantier  de  la  Compagine  des 
chemins  de  fer  d'Atckison-Topéca-Santa-Fé,  élahli  à  Sommerville,  dans 
lequel  on  prépare  journellement  15000  traverses. 

D'autres  nations  utilisent  pour  leurs  chemins  de  fer  des  traverses 
injectées,  par  ce  système,  dans  des  chantiers  particuliers,  en  attendant 
qu'ils  en  aient  ctahli  sur  leur  réseau  :  entre  autres  certains  chemins  de 
fer  anglais,  ceux  du  Danemark,  etc. 

Les  services  des  postes  et  télégraphes  de  plusieurs  Klats  l'ont  adopté 
partiellement  ou  en  totalité  pour  leurs  poteaux. 

Enfin,  les  villes  de  Paris  et  de  Bordeaux  utilisent,  ainsi  que  nous  le 
disons  plus  haut,  pour  le  pavage  de  leurs  rues,  des  pavés  préparés  par 
ce  procédé. 

Les  avantages  du  procédé  Riiping  sont  noirdjreux  : 
Injection  parfaite  des  bois: 

Économie  de  50  à  75  pour  100  dans  la  dé[)cnse  de  créosote; 
Légèieté  du  bois,  par  suite  économie  dans  les  transports; 
Propreté  des  pièces  injectées,  donc  manutention  plus  facile; 
Pas  de  suintement  dans  les  dépôts,  ni  infiltiation  dans  le  sol; 
Extraction  complète  de  l'eau,  donc  étuvage  inutile; 
Diminution  des  risques  d'incendi(!; 

Possibilité  d'appliquer  le  créosotage  aux  poteaux  télégraphiques,  aux 
étais  et  revêtements  dans  les  mines. 


APPLICATION  AU   PAVAGE  DES  CHAUSSÉES 
DU  PROCÉDÉ  MANAGNAN 
POUR  LA  TRANSFORMATION  DES  BOIS 

MM.  MANAGNAN  ef  'fOLMKI',,  .")5,  rue  du  Hocher,  Paris. 

Le  pavage  en  bois  Managnan  résout  h;  problème  de  l'adaplaliou  des 
chaussées  aux  exigences  d'une  circulation  de  [)lus  en  plus  lourde  et  inten- 
sive. 

Une  chaussée  idéale  doit  èti-(!  unie,  ré  s  lui  mile,  rlaslniuf,  (huahlc,  ùii- 
permf'dhlc,  insonore,  ni  (jUssanlr,  ni  hout'usc,  arccplahlc  pour  louh'  <lr- 
rliiuli',  farilc  à  rtiparcr,  liijfprnifpw,  c.oni mode  pour  les  Iramwaifs,  éco- 
nomiquc.  d'élahlisscmenl .  <!conouiujur  d'culrcllcu ,  facile  h  nclloi/er, 
exemple  de  poussii're. 

Aucun  levètement  n'a  [tu.  à  ce  jour,  offr  ir  la  léiiriion  de  foules  ces 
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qiiitlilés.  La  piciToTaif  un  rov(Hemcnt  bruyant,  glissant,  boueux,  caho- 


État  comparatif  du  pavage  de  la  Ville  de  l'ai  is  (liaul  de'.la  li^'iirej  el  du  paxaye_  Maiiagiuui  (  Ija^  de  la 
ligure)  après  14  mois  de  pose. 


tant.  L'asphalte  est  glissant,  irréparable.  Le  macadam  u^oflVe  plus  une 
rcsislance  suffisante,  il  produit  trop  de  poussière.  Le  pavage  en  bois,  tel 


qu'on  le  pratique  actuellemont,  olVre  sur  les  précédents  revêtements  de 
grands  avanlaf;es;  mais,  s'il  est  constitué  en  bois  durs,  il  devient  vile 
cahulanl;  si  l'on  utilise  les  bois  tendies,  sa  résistance  est  insuffisante: 
si,  pour  luUei-  contre  la  pourriture,  on  a  recours  au  créosotage  :  par  im- 
mersion, le  lésullal  est  négalif;  par  injection  sous  pression,  le  résullat 
est  neltement  délavorable;  on  fait  des  cbaussées  boueuses,  glissantes, 
on  soulève  les  récriminations  des  piétons  et  des  riverains. 

D'autre  pari,  le  système  de  pose,  avec  larges  joints  cl  réglettes,  donne 
un  pavage  sans  cohésion,  sans  unité  ;  constitué  en  bois  durs,  le  pavé  prend 
vile  l'apparence  d'un  velours  à  côtes;  constitué  en  bois  tendres,  les 
libres  formant  la  surface  de  roulement,  restant  sans  soutien  par  le  dégar- 
nissage des  joints,  se  brisent  et  forment  un  foutre  qui  recueille  toute 
l'humidité,  tous  les  microbes,  et  rend  le  nelloiemenl  impossii)le. 

La  préparation  des  bois  par  le  procédé  Managnan  permet  de  réunir, 
sur  le  pavage  en  bois,  toutes  les  qualités  exigées  d'un  revèlemcnt  idéal. 

D'un  bois  letidre,  il  fait  un  bois  dur;  en  combinant,  sur  le  même  bois, 
la  résistance  et  l'élasticité,  il  donne  à  volonté  la  densité  nécessaire  sui- 
vant l'usage  auquel  le  bois  est  destiné.  Un  pavé  de  bois  on  pin  des  Lan- 
des, du  poids  net  de  (iOO  (/rminncs,  nprès  réduction  de  l'eau  et  des  coi'ps 
étrangers  chassés,  peut  être  porté  à  pins  de  2  kiUMjiainnws. 

Au  laboratoire  officiel  d'essai  du  pavage  en  bois  de  la  Ville  de  Paris,  le 
bois  Managnan  a  supporté  14000  kilogrammes  de  plus  (juc  le  bois  non 
prépaié  (pin  des  Landes). 

T(ms  les  pavés,  soumis  à  une  pression  de  150  atmosphères,  repren- 
nent identiquement  leur  volume  piimilit  après  la  pression. 

Les  bois  Managnan  sont  incorruptibles,  ils  assni'cnt,  dès  lors,  au  pavage, 
par  leur  résistance,  leui-  élaslicitt-  et  leur  innnnnilé  contre  les  microbes, 
une  durabililé  indéfinie,  et  font  un  revêtement  hygiénique. 

Le  pavage  en  bois  Managnan  est  imperméable.  Il  est  sec  deux  heures 
après  la  pluie. 

(lofistitué  sans  joints,  il  [irésenle  l'aspecl  d'ini  bloc  compact,  absolu- 
ment uni.  Il  ne  peut  être  par  suite  ni  boueux,  ni  glissant,  ni  poussiéreux. 

L'absence  d'usun;  et  l'absence  de  dilatation  permettent  de  le  faire 
cohabiter  avec  les  lignes  de  tramways. 

La  surface  ne  se  feutrant  pas  comme  avec  le  pavage  ordinaire,  le  net- 
toieim;nt  en  est  facile. 

Knlin,  le  [)avage  suinte  un  enduit  épais  qui,  combiné  avec  la  pous- 
sière qti'il  retient  aulomati(|nement,  forme  un  tampon  à  la  surface  du 
pavage.  Ce  tampon,  outre  qu'il  protège  le  pavage,  le  rend  moins  sonore. 
.\insi  cotistilin';,  le  pavage  Managnan  comlilue  le  seul  remède  conlre  la 
pouKsiére  des  roules. 

Tous  ces  avantages  sont  pratiquement  établis  par  un  pavage;  posé  en 
1903,  à  Odessa;  un  pavage  posé  en  avril  1007,  à  Paris,  place  de  la  Répu- 
blique; à  Londres,  en  juillet  1007,  Hridge's  Street. 
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Ces  travaux  ont  donné  lien  aux  attcsialions  suivantes  qu'aucun  autre 
revrlcnient  ne  peut  rcveu(]i(juer  : 

A.  Conseil  nuuiicipal  d'Odessa.  —  Attestation  délivrée  le  51  octobre 
1905  : 

«  1"  ...  La  surface  du  pavage,  (|ui  a  servi  environ  un  an  et  demi,  est 
demeurée  eidièrement  lisse  et  sans  la  moindre  ujodification  de  prolil  ; 
ayant  conservé  rap|>arence  d'une  masse  solide  et  compactement  uniforme  ; 
et  un  bloc  de  bois  ayant  été  retiré  de  ce  pavage  et  comparé  avec  d'autres 
blocs  n'ayant  pas  encore  servi,  il  résulte  que  le  i)ois  se  trouve  dans  toute 
sou  épaisseur  imprégné  de  la  malière  l)ilumeuse  et  est  demeuré  sans  la 
moindre  trace  d'usure  ou  de  pouri'iture; 

«  '2"  La  surface  du  pavage  sus-mentionné  possède,  grâce  à  la  matière 
bilumeuse  avec  laquelle  les  blocs  se  trouvent  impi'égnés,  la  qualité  de 
releuii'  la  poussière  et  rend  de  ce  fait  l'arrosage  superllu. 

«  5"  Après  la  pluie,  la  surface  de  ce  pavage  sèche  beaucoup  plus  vite 
que  la  surface  de  l'autie  pavage  en  bois  qui  a  été  fait  dans  la  ville 
d'Odessa.  » 

b.  «  Service  municipal  de  Paris. 

«  ...  Ce  revêtement,  âgé  actuellement  d'une  année  environ,  supporte 
une  lourde  circulation. 

«  Il  se  trouve  en  parfait  état  de  conservation. 

(Signé)  L.  MâzeroUe.  » 

Le  pavage  Managnan,  enfin,  est  le  plus  économique  des  revêtements. 


PAVAGE  EN  BOIS 

M.  VALMY-DIPIN,  à  Labouheijre  {Landes). 

M.  VALMY-DUPIN,  négociant  en  bois,  un  des  plus  anciens  et  princi- 
paux fournisseurs  de  la  Ville  de  Paris  pour  les  madriers  de  bois  de  pin 
des  Landes,  a  annexé  à  son  commerce  une  usine  spéciale  de  tronçonnage 
et  de  préparation  des  pavés  de  bois  {ancienne  usine  de  la  Société  ano- 
nyme de  pavage  en  bois  de  la  Ville  de  Paris).  Ses  approvisionnements 
en  madriers  secs  et  l'outillage  perfectionné  de  son  usine  lui  permet- 
tent d  elîectuer  des  livraisons  rapides  et  importantes. 

Les  madriers  qui  doivent  être  transformés  en  pavés  sont  débités  en 
.forêt.  Leur  épaisseur  invariable  est  de  0  m.  08  avec  tolérance  seulement 
de  quelques  millimètres,  de  0,078  à  0,085;  leur  largeur  varie  de  0  m.  16 
à  0  m.  26. 

1.  -  -  Tronçonnage  des  madriers.  —  Dimension  des  pavés.  —  C'est 
perpendiculairement  à  leur  longueur  que  les  madriers  sont  tronçonnés  à 
l'usine.  Cette  dimension,  qui  devient  la  hauteur  du  pavé  (queue),  varie  de 
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0  m.  00  à  0  m.  10  avec  tous  les  intermédiaires  de  centimètre  en  centi- 
mètre. Les  hauteurs  les  plus  usuelles  sont  0  m.  08,  0  m.  10  et  0  m.  12.  Des 
deux  aulres-dimensions  du  pavé,  l'épaisseur  (épaisseur  du  madrier)  est 
invariable,  0  m.  08.  comme  nous  l'avons  dit.  Quant  à  la  largeur,  la 
dimension  moyenne  habituellement  donnée  est  de  0  m.  20.'). 

II.  —  Préparation.  —  Les  pavés  sont  préparés  par  sulfatage  (solution 
de  sulfate  de  cuivre)  ou  par  créosotage  : 

1"  Sulfatage.  —  Les  madriers  destinés  à  la  fabrication  des  pavés  sont 
suKatés  en  vase  clos  sous  pression.  Ce  système,  employé  par  diverses 
Compagnies  de  chemins  de  fer  pour  les  traverses  de  bois  de  pin,  a  donné 
de  très  bons  résullats  au  point  de  vue  de  la  conservation  des  bois.  Les 
pavés  ainsi  préparés  ont  le  grand  avantage  de  n'avoir  pas  d'odeur  et  de 
pouvoir  être  utilisés  sans  inconvénient  pour  le  pavage  des  rues  fréquen- 
tées cl  bordées  d'étalages  comestibles. 

1"  Créosotage.  —  Le  créosotage  par  immersion  est  le  mode  de  prépa- 
ration le  plus  souvent  demandé.  Les  pavés  tronçonnés  sont  plongés  pen- 
dant 2(1  minutes  dans  un  bain  de  créosote  liquide  préalablement 
réchaulTée.  Ils  peuvent  rire  aussi  créosotés  en  vase  clos  sous  pression, 
mais  ce  mode  de  préparation  est  très  coûteux  par  suite  de  la  grande 
quantité  d(;  créosote  absorbée. 

Lnfin  on  utilise  souvent  le  sulfatage  et  le  créosotage  combinés  en 
pié[)arant  à  la  créosote  des  pavés  provenant  de  madriers  préalablement 
sulfatés,  à  la  belle  saison,  au  trujment  où  le  bois  atteint  son  maximum 
de  siccité.  On  réalise  ainsi  le  meilleur  mode  de  piéparation,  le  sulfatage 
ayant  par  avance  entièrement  stérilisé  le  bois. 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  MINES  DE  BITUME 
ET  D'ASPHALTE  DU  CENTRE 

5."),  rue  des  Archives,  Paris. 

Les  principales  exploitations  de  la  Société  anonyme  des  mines  de  bi- 
tume et  d'asphalte  du  centre  sont  :  à  Pont  du  Château  (l'uy-de-Dùme)  ;  à 
Avcjan-Saint-Jean-de-Maruejols  fCard). 

A  l'ont  du  Château,  la  Société  transforme,  dans  luic  usine  importante, 
SCS  minerais  en  pavés  d'asphalte  comprimé  et  en  mastic  d'asphalte. 

A  Avejan-Saint-Jean-de-Maruejols,  l'exploilalion  est  limitée  pour  le  mo- 
ment à  l  extraction  du  minerai,  dont  une  jiartie  sert  aux  travaux  d'as- 
phalte comprimé  et  dont  une  aiilte  partie  est  dirigée  sur  l'usine  que  pos- 
sède la  Société  à  Marseille  pour  être  transformée  en  mastic. 

Dans  l'usine  de  Marscillf!  s(!  fait  égalemeni  l'épuration  (bi  bitume  ser- 
vant aux  travaux  d  application  d  asphalte  coulé. 


La  Sociélc  possôde  en  outre  une  usine  à  Paris,  191,  rue  d'Alésia,  où 
s'él;il)()renl  l(!s  rnatéiiaux  nécessaires  à  l'cxéculion  des  travaux  de  la 
Ville  de  Paris,  dont  elle  est  adjudicalaii'e.  La  pioduelion  de  cette  usine 
|K!i  inci  il  la  Socictc  de  sortir  par  jour  cent  tonnes  de  mastic  pr  êt  à  être 
employé  et  cinquante  tonnes  de  poudre  chaude  pour  tiavanx  de  com- 
l»rimé. 

La  Société  possède,  en  France  et  en  Algérie,  des  agences  qui  lui  |)er- 
mt'llent  d'exécuter  dans  toutes  les  régions  des  travaux  de  sa  spécialité. 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  MINES  DE  SÉLÉNITZA 

Sii'yc  social  :  8,  rue  Blandic,  l'aris. 
Mines  à  Sélénitza  [Albanie).  —  Usine  à  Saint-Henri,  près  Marseille. 
Foimiisseur  de  la  Ville  de  Paris. 

Prodlmts  exposés.  —  Pilume  brut.  —  Pilmne  épiné.  —  Pitiime  raffiné. 
—  Bitume  poui'  vernis.  —  Produits  divers  fabriqués  avec  les  bilumes 
précédents. 

Les  bitumes  exposés  par  la  Société  de  Sélénilza  sont  ceux  qu'elle  livre 
couiamment  à  l'induslrie.  Ils  se  divisent  en: 

1"  Bitume  brut.  —  C'est  le  produit  tel  qu'il  est  extrait  de  la  mine. 

2"  Bitume  épuré.  —  C'est  le  produit  précédent  ayant  subi  une  épui'a- 
tion  qui  La  débarrassé  d'une  parlie  de  ses  matières  terieuses  et  de  la 
presque  absolue  totalité  de  son  humidité. 

5"  Bitume  raffiné.  —  C'est  le  produit  obtenu  par  raffinage  du  bitume 
brut,  opération  qui  a  eu  pour  résultat  de  donner  au  bitume  une  très 
grande  pureté  et  d'augmenter  sa  malléabilité.  Le  degré  de  cette  dernière 
est  variable  à  volonté,  suivant  le  désir  du  client.  Les  trois  qualités  que 
fabrique  couramment  la  Société  de  Sélénitza  sont,  par  ordre  de  malléa- 
bilité croissante,  celles  dites  R.5  —  P. 4  —  U.7.  Mais,  en  outre,  elle  se 
charge  de  fournir  tout  raffiné,  de  malléabilité  inférieure,  supérieure  ou 
intermédiaire,  à  la  demande. 

4"  Le  bitume  pour  vernis,  marque  Ollimo.  —  C'est  un  bitume  brut 
que  sa  pureté  très  grande  et  son  brillant  font  réserver  pour  tous  emplois 
dans  lesquels  on  désire  réunir  la  dureté,  le  brillant  et  la  pureté. 

La  teneur  moyenne  de  ces  bitumes  en  bitume  pur,  soluble  dans  le 
sulfure  de  carbone,  est  : 


1"  Pour  le  bitume  brut 
'2"  —  épuré 


77  à  80 
84  à  88 
94  à  9o 


7U  à  75  pour  100 


5"  —  raffiné 

4"  —  à  vernis 
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Celte  grande  pureté  du  bitume  de  Sélénilza  le  rend  particulièrement 
intéressant. 

Il  a  d  ailleur»;  fait  depuis  longtemps  ses  preuses  dans  l'industrie, 
notamment  dans  les  travaux  de  voirie  municipale  de  la  Ville  de  Paris, 
pour  lesquels  il  est  employé  depuis  de  longues  aimées. 

Ses  piincipau.v  emplois  sont  :  les  travaux  de  voiiie,  —  les  isolants 
contre  l'humidité,  —  le  bitumage  des  routes,  —  les  papiers  et  cartons 
bitumés,  —  les  enduils  divers,  —  les  agglomérés,  —  les  isolants  élec- 
triques, —  lus  caoutchoucs  factices,  —  les  vernis  et  couleurs,  etc.,  etc. 


SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  L'ASPHALTE- ARMÉ 

Siège  social  et  ateliers  :  i4,  quai  de  la  Loire. 
Bureaux  :  lr)4,  boulevard  de  Marjenla,  Paris. 
iM.  METZ,  adminislraleur  déléç/ué. 

Dallage  k.\  asphalte  armé.  —  bc  principal  objet  des  dallages  en 
asphalte  armé  est  de  satislaiie  aux  exigences  du  revêtement  des  chaus- 
sées et  j  ues  de  ville,  en  combinant  les  avantages  connus  de  l'asphalte 
(élancliéilé  complète  et  insonorité),  avec  ceux  d'un  pioduit  nouveau,  le 
granit-asphalte  dont  les  brevets  appailienncnt  à  la  SociiHé,  avanlages 
caractérisés  par  :  une  résistance  très  gi'ande  a  l'iisuiw,  a  la  chaleur, 
aur  agents  cluïnit/ues,  iùns']  (\uc  \'absence  de  glisseineiil.  bc  revélement 
d'une  chaussée  soumise  à  un  roulage  intensif  doit,  en  outre,  avoir  de 
la  massj,  ce  qui  entraine  une;  épaisseur  assez  considérable. 

Le  dallage  en  asphalte  armé  comprend  : 

\"  Une  couche  de  fondalion  (>n  béton  de  0,12  à  0,l  i  d'épaisseur  :  ce 
béton  a  la  teneur  de  2h()  kilos  de  cimenl  de  laiti(!r  ; 

1"  Une  couche  de  bitume  coulé  à  chaud  et  qui,  par  son  adhérence, 
assure  la  solidaiilé  du  Ix'lon  (;t  du  revêtement  a*iphaltique  proprement 
dit: 

Des  pyi'amides  de  gianil  impliuil(''(;s  dans  la  couche  de  bitume  dont 
il  vient  d'être  question  ; 

4"  Du  granit-asphalle  coulé  à  chaud  qui  pénètre  complètement  les 
vides  de  ce  hérisson  et  se  soude  à  la  couche  inférieure  de  bitume. 
L'épaisseur  au-dessus  des  têtes  du  hérisson  est  de  15  h  20  millimètres. 

L'ensemble  du  revêtement  asphaltif|ue  l'orme  un  bloc  ('ompacl  dont 
l'épaisseur  varie  de  iO  à  70  milliiu/'lrcs,  suivant  rim|)ortance  du 
roulage. 

L'adhérence  entre  ses  divers  élémcînts  est  telle  que,  à  la  rupture,  les 
p\rainides  (h;  granit  se  rompent  sans  airacheiuenl  de  la  gangue; 
asf)lialliqu(!. 


Les  applications  réalisées  juslifienl  les  qualités  éiuimérées  ci-dessus; 
(les  j'ucs  en  pente  de  3  et  4  |)Our  100  ont  été  revêtues  de  ce  système  et 
sont  en  service  depuis  plusieurs  années  sans  qu'il  s'y  soit  manifesté 
aucune  tendance  au  ^flissemenl  (rue  Pierre-llarel  à  Paris,  diverses  rues  à 
Nice).  Les  dallaj;es  ne  se  ramollissent  pas  à  la  chaleur  (appli(;ations  à 
Nice,  Toulon.  Madrid,  au  Brésil,  dallages  des  buanderies  des  grands 
hôpitaux  de  Paris).  Quant  à  la  résistance  à  l'usuic,  on  peut  citer  parmi 
l(>s  applications  anciennes  le  revêtement  de  la  cour  d'arr  ivée  de  la  gare 
de  Lyon,  (jui  date  de  1000. 

Le  f/)(niil-nspli(ill('  s'eni|)loi('  également  sans  armature  ou  hérisson 
pour  le  dallage  des  trotloirs  et  pistes  poui'  piétons  ;  sur  les  voies  très 
fatiguées,  on  auguumte  la  résistaïu'e  à  l'usine  eu  incoi  poiant  à  la  sur- 
face du  revêtement  des  paillettes  de  corps  excej)tionnellcment  durs  (car- 
bure de  silicium,  coi-indon  naturel). 

TiiAvi;risi:s  e.\  i!i;ton  armé  et  k\ii,  a  suri'ace  de  roulement  amovible.  — 
La  Soci(''lé  expose  également  une  traverse  en  béton  armé  expérimenté  sur 


Travorsos  on  lnHun  ariiio. 


la  ligne  du  Métropolitain  et  qui  peut  être  également  appliquée  à  l'instal- 
lation des  voies  de  tramways  dans  les  rues. 

Dans  ce  dernier  cas,  la  traverse  en  béton  armé  est  utilement  complétée 
par  l'adoption  d'un  rail  à  surface  de  roulement  amovible,  qui  simplifie 
les  remplacements  nécessités  par  l'usure. 

Le  principe  de  la  traverse  repose  sur  la  suppression  de  toute  attache 
métallique  qui,  scellée  dans  le  béton  d'une  manière  quelconque,  le 
desagrège  rapidement  et  prend  un  jeu  intolérable. 

La  traverse  de  la  Société  française  de  t'asphalte  armé  présente  un 
évidement  à  forme  trapézoïdale,  ménagé  dans  le  béton  lui-même,  les 
deux  mâchoires  étant  armées  de  manière  à  les  faire  résister  en  console. 

Mode  de  montage  pour  une  voie  ferrée  ordinaire.  —  Le  patin  du  rait 
repose  au  fond  de  l'évidement  par  l'intermédiaire  d'une  couche  de 
granit-asphalte  qui  intervient  par  son  élasticité  pour  atténuer  les  vibra- 
tions et  la  sonorité. 

L'évidement  a  une  légère  obliquité  sur  l'axe  de  la  voie,  deux  coins  en 


bois  dur  seiToiil  do  part  ot  d'aiilro  onli'c  l'àme  du  rail  et  la  paroi  des 
mâchoires. 

Comme  il  importe  d'éviter  le  i)lus  possible  de  relever  les  traverses  ou 
de  renouveler  le  bourrage,  on  peut  au  besoin  chasser  sous  le  rail  un  coin 
mince  en  tôle,  pour  remédier  aux  légers  tassements. 

Mode  de  montage  pour  une  voie  de  trannvay.  —  Rail  amovible.  — 
Dans  le  cas  d'une  voie  de  tramway,  le  rail  fixe  a  un  profil  en  U  à  branches 
inégales.  Il  est  assis  dans  l'évidement  de  la  traverse  avec  un  joint  continu 
d'asphalte. 

La  surface  de  roulement  amovible  a  également  la  forme  d'un  U  coiffant 
la  branche  courte  du  rail  fixe;  les  deux  branches  du  rail  amovible  portent 
un  léger  rebord  qui  se  trouve  noyé  dans  l'asphalte  que  I  on  coule  dans 
le  rail  fixe,  de  manière  à  ne  laisser  libre  que  le  caniveau  de  roulennMil. 
Le  rail  amovible  se  trouve  ainsi  suffisamment  lié  au  rail  fixe  et  l'ensemble 
est  élastique  et  résistant  aux  vibrations. 

Pour  les  voies  de  tramway,  les  traverses  peuvent  d'ailleurs  être  avan- 
tageusement remplacées  par  des  longrines  présentant  le  même  profil 
essentiel. 

Ce  rail  et  la  longrine  sont  alors  solidarisés  de  telle  sorte  que  le  système 
présente  une  inertie  considérable,  ce  qui  permettrait  au  besoin  de 
réduire  le  poids  de  la  partie  métallique. 

En  outre,  la  jonction  du  rail  avec  le  dallage,  partie  toujours  défec- 
tueuse dans  les  systèmes  habituels,  est  assurée  dans  celui-ci. 

Le  rail  amovible  a  été  expériuKMilé  à  Bcdfort. 


SOCIÉTÉ    FRANÇAISE    DES  ASPHALTES 

SAINT-JKAN-DE-MARf  È.IOLS  lOAlU)).           LOVAfiNV  (llAlTIC-SA VOIE) 

M.  BAIiRILLON,  in/iénievr-conHeil,  Vl,  rue  Urénionlier,  l'aris. 

La  concession  de  Saint-Jean-de-Maruéjols  ((iard),  d'une  étendue  de 
284  hectares,  exploitée  par  la  Société  française  des  asphaltes,  a  été 
instituée  par  décret  du  i  juin  1X50:  mais  les  travaux  ont  été  surtout 
importants  depuis  l<S7l,  sous  la  direction  de  The  Fr(!ncli  As|)luilt 
Company  limited  qui  a  cédé  l'cxploitalioii  ;i  la  Société  française  des 
Asphaltes  actuelle,  depuis  IDOO. 

La  (;ouch(;  exploitée  est  formiM;  généialeirnsnl  (Tmii  banc  de  pi'emière 
qualité,  à  teneur  de  12  à  l.")  pour  100  de  bitume  de  0  m.  ')()  d'épaisseur  et 
d'un  banc  de  deuxième  qualité,  à  teneur  de  0  à  10  pour  100  de  i)iliim(! 
de  I  mètre  à  lm.2ô  d'épaisseur,  séparés  pai-  du  calcaire  stérile;. 


Des  analyses  des  deux  qualités,  faites  par  le  Service  des  mines,  ont 
donné  les  résultais  suivanis  : 


!'•  (|ualilé. 

2'  (|iialilé. 

ni  tu  me  

l'2,4 

lO.i 

Argile  ferrugineuse  

0,8 

0,') 

Carbonate  de  chaux  .   .  .  , 

—      de  magnésie  .   .  . 

2,1 

2,2 

Humidité  

0,5 

0,5 

La  régularité  d(!  la  couche  est  remarquable. 

Il  a  élé  cxtj'ait  du  gisement  environ  150  000  tonnes  qui  ont  été  pririci- 
palemenl  em|)loyécs  par  la  Société  anglaise  pour  les  travaux  exécutés 
surtout  à  Londres  et  Berlin  et  aussi  à  Liverpool,  Cardifl,  Glascow, 
Madrid,  Shanghaï  et  Bombay,  et.  sous  les  climats  les  plus  divers,  la  qua- 
lité de  l'asphalte  a  donné  les  meilleurs  résultats.  I^a  Société  anglaise 
possède  des  usines  importantes  à  Londres,  Berlin  et  Madrid,  et  Ton  peut 
se  rendre  compte,  par  les  plans  exposés,  combien  les  applications  d'as- 
phalte comprimé  sur  les  chaussées  ont  été  généralisées  à  Londres  et  à 
Berlin.  La  Société  anglaise,  en  cédant  l'exploitation  à  la  Société  française 
des  asphaltes,  s'est  réservé  le  droit  de  prendre  l'asphalte  à  Saint-Jean- 
de-MaruéJols  pour  continuer  ses  travaux  dans  les  villes  indiquées 
ci-dessus,  où  la  qualité  de  l'asphalte  a  été  très  appréciée  sur 
500000  mètres  carrés  à  Londres  et  250000  mètres  carrés  à  Berlin. 

La  Société  française  actuelle  possède  à  Saint-Jean-de-Maruéjols  une 
usine  pour  la  fabrication  du  mastic  d'asphalte  employé  en  coulée  et 
l'épuration  du  bitume,  et  une  usine  pour  fabr  iquer  des  pavés  en  asphalte 
comprimé.  Elle  termine  rinstallation  d'un  second  puits  d'extraction 
puissamment  aménagé  pour  augmenter  sa  production  et  pour  développer 
largement  en  France  l'application  de  ses  divers  produits,  dont  la  réputa- 
tion a  été  consacrée  par  les  nombreuses  applications  de  la  Société 
anglaise  dans  les  principales  capitales  étrangères. 

Enfin,  la  Société  française  des  asphalles  exploite,  en  outre,  une  con- 
cession à  Lovagny  (Iluite-Savoie),  où  elle  fabrique  du  mastic  d'asphalte. 

L'exposition  comprend  :  divers  échantillons  de  ses  produits  ;  les  plans 
de  Londres  et  de  Berlin  indiquant  l'importance  des  applications  d'as- 
phalte comprimé,  dans  une  partie  desquelles  l'asphalte  de  Saint-Jean-de- 
Maruéjols  a  été  employée,  et  quelques  vues  photographiques  du  gisement. 


THE  LIMMER  ASPHALT  PAVING  COMPANY  L^d 

Siège  social  à  Londres,  -,  Moorrjotc  slreet  E.  C. 

I.E  LITHOFALT 

La  direction  de  la  Compagnie  Limmer.  mines  d'asphallede  Monlrolier. 
à  Lovagny  (Haute-Savoie),  à  la  suite  de  longues  éludes  et  plusieurs  années 


! 
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Pavago  en  [.ilholViK  compriiiK-,  rin'  di'  l;i  lli'|iiil]|iiiiic,  F.ivfi-fjf s  (Ilaiito-Siivoif). 

d'expériences  [ir.iliqufîs,  est  |)iii  \enMe  ;i  lnhi  iqiiei-  un  nouveau  pavage  et 
dallage  connu  sous  1(;  nom  de  «  Liliiolalt  conipriuié 

Le  Lilholalt,  nouvelle  composition  l)rev(!l(''c,  dans  lc(|uel  renlr(!  un 
l»itumc  élasti(|ue  s|)écial  à  sa  l'ahricatioii,  est  (compr  imé  à  chaud  à  la 
presse  rru'canique,  sous  une  pression  de  120  toruies. 


l>o  Lilliofall  (îsl  li\r(''  au  coiiiinerce  sous  forme  de  carreaux  cl  pavés  à 
(les  dirneusioris  variant  selon  l'usage  réserve,  mais  les  plus  usuellement 
cni}iloyées  pour  chaussées  mesurent  20x10,  sur  \  centimètres 
d'épaisseur. 

Le  pavage  en  Lilliofalt  rompi  imé  n'est  nullement  glissant,  pi'opricté 
très  avantageuse,  il  est  li-ès  doux  au  marchei'  et,  par  la  nature  des  ma- 
tières entrant  dans  sa  fabrication,  peut  lésister  au  maximum  de  froid  et 
dechaleur.  11  est,  de  plus,  par  son  imperméabilité,  recoimu  très  sanitaire. 

I/Administralion  des  ponts  et  chaussées,  voyant  les  bons  résultats 
obtenus,  a  décidé  l'emploi  du  Litliotalt  compiimé  dans  les  traverses  de 
plusieurs  villes,  telles  que  Faverges,  Thonon-les-Bains,  Annecy, 
Rumilly,  Seyssel,  etc.,  etc.,  sur  routes  nationales  et  départementales. 

En  outre,  plusieurs  municipalités  ont  adopté  ce  système  de  pavage  pour 
chaussées  et  trottoirs. 

Indépendamment  des  pavages  de  chaussées  et  trottoirs,  leLitholalta 
également  eu  de  grands  succès  dans  l'industrie  privée,  et  son  emploi 
piend  journellement  une  grande  extension  pour  le  pavage  des  cours, 
écuries,  caves,  abattoirs  et  entrepôts  divers. 

Le  pavage  en  Lithofalt  comprimé  est  d'une  pose  des  [dus  faciles  et  il 
est  de  tous,  par  la  nature  de  sa  composition  et  de  sa  fabrication,  le  plus 
durable  et,  le  cas  échéant,  des  plus  faciles  à  répaier. 

11  se  fait  actuellement,  pour  TAdminislralion  des  pônts  et  chaussées, 
dans  le  département  de  la  Haute-Savoie,  environ  10000  mètres  carrés 
de  pavages  en  Lithofalt  comprimé  sur  routes  nationales  et  départe- 
mentales. 


NOTICE    SUR    LE    GOUDRONNAGE    DES  ROUTES 

ENTREPRIS  PAR  LA  MAISON  Y"  ,1.-C.  BACRI,  84,  RIF.  I!E  CHARENTON,  PARIS 
ET  SUR   LA  LUTTE  QU  ELLE  A   POURSUIVIE  AVEC  SUCCÈS  CONTRE  LA  POUSSIÈRE 
DANS  LES  EiNDROITS  LES  PLUS  CONTAMINÉS 

La  Maison  Vve  J.-C.  Bacri  de  Paris  a  pris,  ces  dernières  années,  une 
extension  importante  et  occupe  un  rang  intéressant  parmi  les  Maisons 
d'entreprises  de  goudronnage. 

Les  autorités  compétentes  en  matière  de  goudronnage  ont  remarque 
à  Paris,  pendant  la  campagne  190S,  dans  les  environs  de  Paris,  dans  un 
grand  nombre  de  municipalités  parmi  lesquelles  principalement  les 
stations  balnéaires  de  la  côte  d'Enieraude,  et  du  nord  de  la  France,  la 
rapidité  dans  l'exécution  des  travaux. 

Elles  ont  apprécié  le  sensible  perfectionnement  de  ses  machines  gou- 
dronneuses spéciales  brevetées  qui  fonctionnaient  sur  les  routes. 


L'appareil  comprend  une  chaudière  de  LSOÛ  litres  de  capacité,  munie 
intérieurement  de  faisceaux  tubulaires  pour  la  circulation  du  goudron  et 
des  fumées. 

L'épandage  du  goudron  s'effectue  au  moyen  d'une  rampe  percée  de 
trous. 

Derrière  cette  rampe  sont  lîxés  des  balais  disposés  ingénieusement,  de 
telle  sorte  que  le  goudron  se  trouve  étalé  automatiquement  et  que,  par 
suite,  la  main  d'œuvre  se  trouve  presque  supprimée. 

Chaque  macliinc  peut  recouvrii'  près  de  10  000  mètres  carrés  en  une 


Ty|iC  de  troiidionni'iiM'  ;iy;iiil  cIIccIik'  les  liavaiix  ûc  t;(iii(lr()i)iiagi'  i-n  l'.HJS. 


journée;  son  fonctionnement  est  simple  et  pratique,  et  nous  ne  doutons 
pas  que  le  système  sera  hi(mtùt  adophî  par  les  pays  étrangers,  ces 
derniers  ayant  adressé  de  nombreuses  demandes  à  ce  sujet. 

Les  particuliers  désirant  entreprendre  eux-mêmes  le  goudronnage  de 
leurs  routes,  sur  de  petil(;s  surfaces  longeant  leur  cliàteiiu  ou  leur  pro- 
priété, emploient  le  «  i'ulveraulo  »,  goudron  liquide  à  froid  qui  ne 
nécessite  pas  d'appareil  spécial  pour  son  épandage. 

Une  simple  loruie  d'arrosage,  voire  même  des  arrosoirs  à  main,  suf- 
fisent. L'étalage  s'effectue  de  même,  simplement  av(!c  des  balais  à  main, 
dits  enpiazzava,  f()urnis  par  la  maison. 

C'est  ainsi  que  de  nombreuses  vilhis  ont  fait  et  font  encore  des  appli- 
cations de  i'ulveranto. 

l'oursuivant  la  lutte  contre  la  poussière,  la  Maison  Vve  .l.-C.  lîacri  est 


Passage  d'une  voilure  sin-  roule  yoMdrnnni'e. 

successifs  avec  TAquilèrc,  sel  déliquescent  liquide  qui  a  le  pouvoir  de 
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retenir  riiumidité  de  l'atmosphère  et  du  sol  pour  maintenir  la  surtace 
toujours  humide  et.  par  suite,  suffisamment  agglomérante  de  la  poussière. 

La  Compagnie  du  métropolitain  a  expéiimenté  avec  résultats  satis- 
faisants le  Sel  Aquifère  dans  ses  gares. 


AMÉLIORATION  DES  ROUTES 

PROCÉDÉS  BREVETÉS 

L.  POTTIEK  et  I  ILS,  11,  rue  de  Berlin,  Paris, 
Concessionnaires  pour  la  France  et  la  Belgique. 
Usine  :  rue  de  Colombes,  à  Xa)iterre  [Seine). 

QuARRiTE.  —  Le  «  Quarrite  »  est  composé  do  piei're  cassée  et  d  une 
piéparation  spéciale  à  hase  de  hrai.  La  pierre  parfaitement  propre  et 
sèche  est  mélangée  à  chaud  en  grosseurs  et  proportions  définies  avec 
Lagghjmérant.  Le  répandage  se  fait  en  couches  successives,  cliaque 
couche  étant  cylindrée  séparément.  On  obtient  ainsi  une  roule  parfaite- 
ment imperméal)]e,  légèrement  élastique,  ne  produisant  ni  houe,  ni 
poussière,  inattaquable  par  les  agents  ainiosphériqnes.  Le  qnarrite  est 
employé  avec  succès  depuis  plus  de  cinq  ans  pour  revélenient  de  roules 
à  circulation  moyeime,  trottoirs,  coui  s  d'usine,  d'école,  etc.  Son  emploi 
est  très  économique  si  l'on  rapporte  \c  prix  d'établissement  et  d'entretien 
à  la  durée. 

BiTui.rniE.  —  Fondé  sur  les  mêmes  piincipes  que  le  «  Ouai  rilc  » 
quant  à  la  pré|)aralion  de  la  pier  re  et  du  mi'lange  bitumineux,  le  «  liiln- 
litbe  »  n'en  dillèie  qu(!par  la  métiiode  d'emploi,  qui  s'opère  à  chaud  sur 
la  loule  même,  et  en  une  seule  couche.  Le  cylindrage  a  lieu  pendantque 
la  matière  est  encore  chaude,  et  aussitôt  après  refroidissement  on  peut 
livreràla  circulation.  Le  lîilulithe  convient  poui-  les  circulations  lourdes 
et  intensives.  Environ  6  millions  de  mèti  es  carrés  sont  en  usage  en  Amé- 
lique.  Rapporté  à  la  durée  de  la  route,  son  })rix  laisse  encore  une;  large 
économie  aux  services  de  voirie. 

ÏAUViA.  —  A.  Piocédé  tiès  économi({ue  pour  am(''li(jr(!r,  suivanl  le 
système  Gladwell,  les  routes  suburbaines  à  circulation  ordinaire.  Matière 
plastique  émin(;mment  appropriée  pour  former'  la  matrice  d'une  roirte 
ou  d'une  cour  asphaltée.  Le  prix  d'emploi  est  Ir  ès  perr  élevé  et  n'arrgrrrerrte 
le  prix  d'une  roirte  macadamisée  oïdirraire  que  de  quelques  centimes 
par  mèti'e  car  r  i';. 

h.  Ciment  (îxtrèmernerrt  adln'îsif,  d'essence  bitrrmiircMise,  a|)pli(jué  au 
moyen  d'une  arroseuse  rrrécaniqire,  srrr-  des  routes  ordinaires.  iN'ollVe 
aucun  des  inconvénients  du  goudr'onnage  ordinaire,  le  «  Tarvia  »  se 
soliditiarrl  sans  devenir  cassarrt  et  ne  se  r  amollissant  pas. 


SOCIÉTÉ  DU  BÉTON  DE  GOUDRON 


sYsmiK  \\  BEDEAU,  hrcvclc.  s.g.d.tj.,  le  12  mai  VM)  (//,°  .Mi  20:)). 
Sicf/e  social  :  7,  square  du  lianelar/h,  Paris  (WT). 
Succursale  :  35,  rue  du  Cours,  à  Solleville-lès-Iiouen  {Heine-Inférieure). 

Le  but  cliorclié  par  la  Sociélc  du  béloii  de  goudron  est  de  trouver  un 
moyen  pratique  et  économique  de  lutter  conti  e  la  dégradation  des  routes 
par  les  automol»ilos,  en  rem{)la(  ant  la  matière  a<irégative  actuelle  des 
chaussées,  la(juclle  se  Iranslonue  eu  bouc,  en  hiver,  et  en  poussière,  en 
été,  ])ar  une  matièie  insoluble  et  imperméable,  qui,  en  immobilisant  le 
caillou  dans  le  corps  de  la  chaussée,  supiirime  l'usure  inlérieuie  dont 
nous  avons  soumis  les  spécimens  à  l'Exiiosition  du  Congiès  de  la  Route, 
à  Paris. 

L'argile  ou  la  marne  mélangée  au  goudron,  dans  des  proportions 
déicrminées,  constitue  une  agrégation  absolument  insoluble  et  imper- 
méable. 

Nous  avons  la  conviction  qu'une  chaussée  composée  de  béton  de  gou- 
dron ne  subira  plus  d'autre  usure  que  l'usure  superficielle  produite  par 
la  circulation,  usure  qui  sera  d'autant  plus  réduite  que  la  couche  entière 
de  la  chaussée  sera  composée  d  une  masse  compacte,  dans  laquelle,  par 
suite  de  la  compression,  tous  les  vides  sont  l'cmplis  par  notre  agré- 
gation. 

11  y  a  deux  espèces  de  béton  de  goudron  : 

1"  Le  bélon  de  macadam,  destiné  aux  aulodromes,  aux  routes,  aux 
quais  maritimes,  aux  places  publiques,  aux  cours  des  gares,  des 
casei'ues,  des  établissements  industriels,  etc. 

2"  Le  béton  de  gravillon,  que  nous  recommandons  spécialement  pour 
l'établissement  des  pistes  cyclistes,  sur  les  accotements  des  routes. 

Le  béton  de  gravillon  su|)prime  la  boue  et  la  poussière,  sur  les  trot-  _ 
toirs  et  contre-allées  des  boulevards  et  avenues. 

Il  consolide  les  parties  non  asphaltées  des  quais  des  gares  de  chemins 
de  fer. 

11  supprime  la  boue  et  les  herbes  dans  les  allées  des  squares,  jardins 
et  cimetières. 

Il  est  recommandé  aux  amateurs  de  sports  pour  les  plates-formes  de 
tennis. 

Au  point  de  vue  de  l'hygiène,  les  vertus  désinfectantes  du  goudron 
indiquent  l'emploi  du  béton  de  goudron  pour  les  cours  et  préaux  des 
écoles  et  des  hôpitaux,  ainsi  que  pour  les  terrasses  et  allées  des  sanatoria. 

Les  aires  en  béton  de  goudron,  employées  dans  les  caves  ou  magasins, 
éloignent  les  rats  et  les  souris. 

Ces  mêmes  aires  assainissent  complètement  les  étables  et  les  bergeries. 


SOCIÉTÉ  FRANÇAISE  DE  L  INJECTOL 
ET  DE  SES  DÉRIVÉS 


Sii-yc  social  :  4,  rue  Chauchat,  Paris. 

L'  «  Injeclol  »  R  est  un  des  dérivés  du  nouveau  produit  auliseplicjue 
dénommé  «  Injectol  »  lequel  est  un  composé  d'hydrocarbure  et  de  tiers 
produits  dont  Thomogénéité  est  aussi  absolue  que  son  efficacité  dans  ses 
multiples  applications. 

L'injectol  R.  est  destiné  à  la  roule;  par  sa  composition  même  il  pos- 
sède les  deux  qualités  primordiales  essentielles  :  la  pénétration,  l'anti- 
sepsie, pour  la  solidification  des  éléments  de  construction  de  la  route  et 
la  suppression  réelle,  totale,  de  la  poussière  provenant,  soit  de  la  désa- 
gi'égation  du  sol,  soit  des  poussières  apportées  par  le  vent. 

Contrairement  au  goudron  et  autres  produits  similaires.  l/Injectol 
R.  s'emploie  à  froid.  On  n'a  donc  pas  à  majorer  le  prix  initial  du  pro- 
duit par  des  fiais  de  chaulfage.  De  même,  on  n'a  pas  à  redouter  des 
craintes  d'incendie  :  l'injectol  n'est  inllammable  qu'à  106  degrés.  11 
s'emploie  en  tontes  saisons.  Son  répandage  n'a  pas  besoin  d'outillage 
spécial  :  on  se  boi  nera  à  aiToser  légèrement  une  lieui'e  avant  l'opéiation, 
qui  se  fait  avec  la  tonne  d'arrosage  ou,  à  défaut,  avec  des  arrosoirs, 
puis,  au  moyen  de  balais  doux,  les  ouvriers  égalisent  le  produit  sur  le 
sol.  La  voie  est  rendue  à  la  circulation  dès  le  lendemain.  Au  moment 
de  son  répandage,  l'injectol  est  de  couleur  biun  noir;  cette  nuance  s'at- 
ténue dès  le  huitième  jour  et  devient  café  an  lait. 

Il  a  été  constaté  ofliciellement  qu'un  kilogrannne  d'Injectol  II.  cou- 
vrait 1  mq.  25  à  I  m(|.  iO  et  revenait,  tout  compris,  à  H  centimes  le 
mètre  cari  é. 

La  durée  réelle  d  une  route  injectolée  (de  moyenne  circulation)  est  de 
douze  à  quinze  inois.  Lue  ttdle  dinéc  ne  peut  s'obtenir  avec  le  goudron, 
qui  s'accommodi!  mal  des  pluies,  neigcîs  ou  gelées,  qui  le  fendillent  et  le 
l'éduiserit  en  paillettes  fort  désagréables  au  public. 

On  n'obtient  un  goudronnage  à  peu  près  convenable  (pi'en  traitant  la 
chaussée  trois  fois  la  première  année,  deux  fois  la  se(U)nde  et  régulière- 
ment l(;s  années  suivantes.  Telles  sont  les  chaussées  montrées  comme 
type,  mais  on  n'indique  pas  le  coût  de  ces  soudures,  de  ces  recouvrages, 
de  ces  entieliens  dispendieux. 

Kn  lésumé,  on  peut  conclure  (jue  si  le  [)rix  de  rinj(!Ctol  lî.  est  légè- 
r(;meiil  plus  élevé  que  celui  du  goudron,  il  a,  par  ses  propriétés  parti- 
culières, un  coefficient  qui  ramène  son  ()rix  au-dessous  du  goudion. 

Il  est  non  moins  incontestable  que  si  l'on  prodiguait  l'injectol  R. 
comme  on  fait  du  goudron,  on  obtiendrait  des  routes  dont  la  durée  seiait 
presque  indéfinie. 
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ARROSAGE  DES  ROUTES 

ANTI-POUSSIÉREUX 

SOLVAY  et  C''',  Paris,  rue  (ht  Louvre,  44. 
Bruxelles,  rue  du  Priuce-Mherl ,  55. 

Un  (les  moyens  les  pins  efficaces  pour  éviter  la  formation  de  la  pous- 
sière, si  désagréable  el  si  nuisible,  est  d'arroser  avec  une  solution  de 
sels  déli(|nescents,  parmi  lesquels  il  en  est  un  dont  l'emploi  est  facile 
el  peu  coûteux  :  le  chlorure  de  calciuiri. 

La  préparation  de  la  solution  est  des  plus  simples  :  le  cblorui'c  de 
calcium  se  dissout  rapidement  dans  l'eau. 

Dix  kilos  de  chlorure  de  calcium  sulfisenl  pour  un  hectolitre  d'eau. 
Arroser  à  raison  de  deux  litres  de  celte  solution  par  mèti'e  carré. 
Ueconimencer  le  lendemain. 

Puis,  par  la  suite,  lorsque  la  poussière  se  reproduit,  répète)-  Varrosage 
\\  raison  de  deux  litres  de  la  solution  susdite  par  mètre  carré. 

La  manipulation  du  chlorure  de  calcium  n'ollre  aucun  danger. 

Le  chlorure  de  calcium  se  vend  soit  en  un  seul  bloc  coulé  dans  un 
cylindre  de  l'ei"  de  poids  variable,  soit  en  petits  morceaux  concassés 
logés  dans  des  fûts  de  bois,  soit  en  poudre  fine  en  lùts  de  bois. 

Car  le  chlorure  de  calcium  peut  aussi  s'employer  à  l'état  de  poudre 
(épandre  le  soir  la  poudre  de  chlorure  de  calcium  à  raison  de  4  à 
500  grammes  par  mètre  carré,  arroser  ensuite  légèrement). 

Tout  riverain  d'une  route  poussiéreuse  doit  essayer  l'emploi  du  chlo- 
rure de  calcium. 


PROTECTION  DES  TALUS  DE  ROUTE,  DUNES 
BERGES,  DIGUES.  PAR  LA  CUIRASSE  DECAUVILLE 
EN  BRIQUES  DE  CIMENT 


liret'elé  s.  (j.  d.  (/..  fraiia',  A)i<jU'ti'n-i',  AUcmcKpic,  de. 
DECAUVILLK  (Pall),  incjênien}'  civil,  ancien  sénatcui\ 
7.  boulevard  Beanséjonr,  Paris. 


Ces  briques,  d'une  pi»'cisioii  absolue,  sont  laites  dans  des  presses  por- 


l']ij|c(:lii>ri  lies  1»  i        d  \Miii  i.  ~.        ~  ],■  ilc  l.licliy. 


talives  système  I)(;(aiivdie  à  r(;ri(hoit  iiiènie  où  elles  doiv(;ul  être  em- 
ployées. Elles  sont  assemblées  pai-  des  (ils  d'acier  j^alvanisé. 
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ROULEAUX  COMPRESSEURS 
ARROSEUSES-AUTOMOBILES 

AILLOT  iii(j(''ni('i()--((jnslrii<t('ur,  à  Monlrcan-lcs-Mines 

(Saànc-cl-Loirc). 

Ronlcdii.r  coiiijnr.sscurs  a  iroia  roues. 

Cos  rouloaiix  coinportc^iil  lous  les  [XM'feclionnomenls  roiiiiiis  jusqu'à 
ce  jour,  qui  sont  les  siiiviiiils  : 

1"  Faible  dépense  de  couibuslible  obtenue  pai'  la  disposition  du 
moteur. 

'2"  (lylindre  à  enveloppe  de  vapeur. 

,")"  I>es  roues  sont  avec  bandages  en  acier  moulé. 

4°  l.a  lourche  cl  tous  les  engrenages  sont  également  en  acier  moule. 

5"  Disposition  de  marclic-pieds  de  clKi(|ue  côté  permettant  d'assurer 
les  soins  de  graissage  et  d(î  visite  du  mécanisme. 

6"  Ils  sont  munis  d'un  mouvement  diflérentiel  et  d'un  cliangcment  de 
vitesse.  ■ 

7°  Système  de  graissage  parfait. 

(S"  Tous  les  engrenages  sont  rentéruK's  dans  des  carters. 

9"  Toute  la  machine  est  couverte  par  une  maïquise  mettant  tout  son 
ensemble  à  l'abri. 

10"  L'é(juilibre  est  parlait,  tous  les  détails  sont  d'une  construction 
soignée. 

Rouleaux  compresseurs  :  type  monojante. 

Ces  rouleaux  ont  été  étudiés  pour  l'obtention  d'un  profil  régulier  des 
routes  et  d'un  rendement  double  de  celui  des  rouleaux  à  trois  roues. 

Il  soul  montés  sur  un  châssis  métallique  de  consti'uction  spéciale  sup- 
portant la  chaudière  avec  le  moteur  et  son  mécanisme,  le  tender  et  les 
bâches  à  eau. 

Les  roues  motrices  sont  jumelées  ensemble  et  solidaires;  elles  forment 
un  seul  rouleau  fermé  de  chaque  côté  par  des  tôles  évitant  l'entrée  de  la 
boue. 

Les  roues  directrices  sont  jointives  et  folles  sur  leur  arbre  pour  faci- 
liter la  direction. 

Le  graissage  dans  ces  machines  fait  l'objet  d'une  considération  spé- 
ciale. Tous  les  paliers  sont  à  graissage  automatique  à  bagues. 

Ces  machines  offrent  par  leur  construction  une  grande  robustesse  qui 
peut  les  soumettre  à  toute  épreuve. 

Toutes  les  autres  spécifications  de  construction  sont  identiques  à 
celles  des  rouleaux  à  trois  roues. 
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Arroseuses  aulomohiles  à  vapevr. 

Ces  machines  ont  été  étudiées  pour  pourvoir  au  roniplacenient  do  Tai- 
rosage  par  traction  animale,  très  onéreux  dans  les  cylindrages  et  à  l'arro- 
sage des  villes. 

Leur  principe  est  d'avoir  une  bâche  à  eau  d  un  grand  volume  avec 
remplissage  instantané,  d  accomplir  de  ce  fait  un  travail  quadruple  que 
par  traction  animale  et  de  contribuer  en  môme  temps  à  la  compression 
rationnelle  des  matériaux  sur  la  chaussée. 

Le  débit  de  l  eau  pour  l'arrosage  est  réglable  à  volonté. 

Tous  les  mouvements  ainsi  que  le  graissage  sont  à  la  portée  du  méca- 
nicien. 

Les  roues  sont  avec  bandages  en  acier  ainsi  (|ue  tons  les  engrenages. 
Les  moteurs  sont  renfeimés  complèlemeut  dans  des  carters. 
La  stabilité  de  ces  machines  est  parfaite. 


MATÉRIEL  POUR  LA  CONSTRUCTION 
ET  L  ENTRETIEN  DES  ROUTES 

.\MIOT  (IL),  ingénieur-conslriicleur ,  liicslcs,  Oise. 
Le  matériel  exposé  |)ai  .M.  11.  Amiot  comprend  : 

\"  Uru!  charrue  pour  décap(!r  les  accol(MU(!n(s  des  roules;  Iravail  evé- 
cuh;  plus  rapidement  et  plus  régulièicment  qu  ii  la  main,  condMile  facile 
et  traction  très  rédiiile. 

2"  Un  tonneau  lOOO  litres  (modèle  ordinairement  fourni  au  seivice 
des  ponts  et  chaussées)  avec  pompe  intérieure,  arroseur  à  |)aielle  se 
manœuvrant  du  siège  par  le  conducleur,  roijiiicl  iiicongelable  lireveté 
S.  G.  D.  (m.  I)0ite  à  outils,  Irain  mélalli(|u(',  roues  1er  et  liois  modèle 
impérissable;,  [)omf)e  en  cuivre,  tomie  en  tôle  d  acier,  rivée  ii  chaud. 
Contenances  employées,  00(1,  <S0(),  KlOO,  1200  litres,  etc....  Ces  ton- 
neaux sont  s[)(''cialemerrt  employés  |)()ur  les  lechargemenls. 

.")"  Un  tomieau  de  ().')()  litres  avec  pompe  extérieure;  modèle  ordinaire;, 
robinet  incongelabic  breveté  S.  G.  D.  G.  Modèle  mixte;  pour  rouU;s  et  cul- 
turcs.  .Même  fabrication. 

4"  Un  petit  te)nneau  à  bras  de  I ,")()  liti  e-s  nvee'  (lompe;  aspirante'  et  fou- 
lante meidèle  oielinaiie;. 

;)"  Un  petit  tonneau  à  bras  de  12.")  litres  ave'c  pe)mpe  re)lative  aspirante 
e-t  foulante,  biancards  eléirioniables,  moelèle  expe)rtation. 
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MACHINE-OUTIL  POUR  RÉGULARISATION 
DES  FOSSÉS  ET  DES  ACCOTEMENTS 

M.  liliOltlIKdK  |.\.),  agent  voycr  cantonal  à  Gavraij  (Manche). 

La  jx'lilc  macliiiio  exposée  est  siinpIcMiuMil  une  inacliiiK!  de  démoiislia- 
liori ;  pour  les  détails  piécis  et  l'ordoiiiianeeinent  iiiécaiiiqiie,  prière  de 
liieii  voiiloii'  se  re|)(»rl('r  aux  dessins  égai{!ineiil  exposés. 

Celle  iniM'liiiie  se  siilisliliieiail  aux  ouvriers  (|ui.  à  l'aiiie  de  la  houe  on 
de  la  pelle,  enlèvent  les  terres,  plus  ou  nntiiis  lierijues,  (|ui  sont  l'onnées 
par  des  apports  de  matériaux  jirovt  nanl  de  I  nsnre  des  chaussées  cl  de  la 
circulation;  elh;  peut  l'aire  cent  fois  plus  de  travail  que  l'ouvrier  dans  un 
même  temps.  Le  type  prés(;nté  ne  pcMit  travailler  que  les  accotements 
dont  la  largeur  var  ie  eiitie  0  ni.  .M)  et  '2  m.  50,  et  les  lossés  dont  le 
gaharit  est  compr  is  errlicO  m.  00  et  1  mètre,  comme  ouvcrluie,  et  (;nlre 
0  m.  20  et  0  m.  45.  comme  prol'oirdeirr'.  L  oirtil  pour'  le  tr  avail  des  acco- 
lernerrts  est  Ibrnri' de  jeux  de  (|iiatr-e  pelles,  léglahlcs  à  volorrlé,  montés 
sur  un  axe  arrimé  de  mouvements  do  r  olaliorr  et  de  translation  simulta- 
nés, ces  mouvements  étant  calculés  pour  que  chaque  pelle  travaille  peu; 
d'aulr-(î  part  le  montage  des  pelles  est  ordonrré  de  laçon  qu'il  y  en  ait 
toujour  s  un  cer  tain  nombr  e  err  travail.  L'oulil  qui  travaille  les  fossés  pr  é- 
sente le  mènre  dispositif,  toutefois  les  pelles  sont  disposées  et  formées  de 
manière  qu'elles  s'adaptent  au  gabarit  des  fossés.  Les  pelles  rejettent 
à  l'arrière  les  terres  qu  elles  enlèvent:  elles  peuvent  rencontrer  des  ma- 
tériaux d'cnlietien  ou  des  terres  très  corïipactes  sans  inconvénicirl  pour' 
le  mécanisme.  La  translation  r  apide  de  l'axe  des  outils  est  possible  dans 
leur  plan  vertical  et  horizontal,  ce  qui  pei'mel  de  placer,  sans  ariél. 
ces  orrtils  dans  les  conditions  de  travail  détiiées.  La  rigidité  du  système 
de  suspension  des  oirlils  est  assurée  par  des  coulisses  verticales  pre- 
narrt.  à  glissement  doux.  Taxe  des  outils  et  leur  cadr'c  de  suspension. 
La  stabilité  et  le  déplacement  de  ce  système  sont  favorisés  par  un  trian- 
gle suppor  tant  ledit  cadre.  A  l'arriérée  de  la  machine  se  trouve  un  dis- 
positif qui  permet  le  ramassage  et  la  mise  entas  automatiques  des  terres 
provenant  de  l'accotement  et  qui,  en  même  temps,  régularise  sa  sur- 
face. Le  pied  des  talus  ou  le  bord  des  accotements  gazonnés  peuvent  être 
travaillés  par  des  pelles  spéciales. 

La  puissance  est  due  à  un  moteur  à  péti'oh;  composé  de  deux  cylindres 
pouvant  liavailler  simultanément  ou  séparément.  Les  outils  peuvent  tra- 
vailler ensemhle  ou  séparément;  la  machine  peut  reculer  oir  tourner' 
aisément. 


APPAREILS  DE  PERFORATION  MÉCANIQUE 


COMPAGNIE  IXGERSOLL-RAND,  35.  rue  Hcanmin-,  Paris. 

La  Compagnie  Ingeisoll-Rand,  Société  anonyme  IVariraise,  expose  qiiel- 
(fues-uns  des  appareils  de  pei ibralion  niécaniqne  pour  l'exlraclion  de  la 
pierre  dont  elle  a  doté  déjà  un  nombre 
important  de  carrières,  et  dont  l'appli- 
cation réduit  très  sensiblement  les  frais 
destraction  en  même  temps  quelle 
permet  une  diminution  du  personnel  et 
l'augmentation  de  l'extractiim. 

En  deliors  des  perl'ora triées  à  vapeur 
et  à  air  comprimé,  dont  la  Compagnie 
Ingersoll-Rand  s'est  fait  une  spécialité 
uinque  depuis  près  d'un  demi-siècle,  et 
qui  lui  ont  valu  son  renom  universel, 
elle  expose  également  quelques  nou- 
veautés tiès  intéressantes  sui'  Ifîsquelles 
nous  doimons  ci-après  quel(|ues  infor- 
mations. 

Perforatrice  éleclro-pnennialif/uc  — 
Cette  [lerforatrice  est  une  combinaison 
très  judicieuse  de  la  robustesse  et  du 
baut  rendement  des  perforatrices  à  an*  INTloralric»'  nrdiiKiirv. 

comprimé  et  de  la    facilili-  d'instal- 
lation et  de  l'économie  de  force  motrice  des  peiforaliices  éleciriques. 

Ce  type  de  inacliines  se  con- 
slriiil  en  trois  lailb^s  : 

La  [)lus  jx'lile  ellèctue  des 
Irons  jusqu'à  1  m.  50  et  néces- 
site un  moteur  de  2cbevaux  1/2. 

L'intermédiaire  fait  des  trous 
jijs(|u'à  2  m.  .")()  et  demande  un 
moteur  d(!  i  clievaiix  1/2. 

La  plus  forte  taille  peut  per- 
forer jus(|u'à  5  nièlics  et  exige 
un  moteur  de  G  cbcvaux  1/2. 

Les  moteurs  peuvent  être  pré- 
vus |)oui'  tous  courants  (!l  voltages 
iv,iy.,i.iri.-,-  |,n.M,nHi,q,H-.  dispouililcs   (laus   les  exploita- 

lions. 

Celte  nouvelle  invention  facilite  l)eaiicou[)  l'introduction  de  la  perfora- 
tion mécanique  dans  les  exploitations  situées  en  monlagiu;,  dans  des 
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lieux  souveril  inaccessibles  à  uno  itislallalion  à  vapeur  on  à  nir  com- 
pi'iiné. 

Marleau  pcrfordiciir.  —  Cet  oiilil  léger,  d'une  siiiiplicilo  de  construc- 
tion et  d'une  rol)ustessc  extrêmes,  procure  des  avaiitafies  inestimables 
dans  les  ex|)l()ilali()ns  de  cai'rières.  en  pernuillant  d'ell'eciner  des  trous 
de  mine  jusipi  à  la  prolondeur  de  1  m.  '20  avec  une  rapidilé  de  perfora- 
tion atteignant  justpi'à  15  centimètres  par  minute  dans  le  calcaire. 

De  très  noinhieuses  applicalions  de  ce  marteau  ont  été  faites  dans  les 
cari'ières  de  pierres  de  toutes  duretés,  depuis  les  calcaires  jus(|n'anx 


Marteau  pcrfoialour. 


trapps,  porphyres  et  quartzites,  et  l'outil  a,  pai  tout,  effectué  facilement 
le  travail  manuel  de  10  ouvriers  ordinaires. 

La  Compagnie  Ingersoil-Rand  expose  également  divers  outils  pour  la 
taille,  le  bouchardage,  Vépinçage  des  pierres,  ainsi  qu'un  de  ses  com- 
presseni's  d'air  verticaux,  outil  de  grande  simplicité  de  construction,  très 
robuste  et  des  plus  avantageux. 

La  Compagnie  Ingersoll-Rand  s'est  fait  une  spécialité  unique  de  ce  ma- 
tériel de  perforation  pour  l'exploitation  des  carrières  depuis  près  de 
cinquante  années. 

En  France,  elle  a  appliqué  ses  spécialités  dans  de  nombreuses  car- 
rières de  pierres  à  pavés,  entre  autres  à  : 

La  Société  Anonyme  des  Carrières  de  l'Ouest, 

La  Société  de  Trapp  et  Granité  de  Raou-l'Étape, 

La  Société  Française  des  Granits  de  Saulxures-sur-Moselotte, 

La  Société  Anonyme  des  Carrières  à  Pavés  et  Macadam  du  Pas-de- 
Calais. 

Elle  montre  dans  ses  magasins,  7)5,  rue  Réaumur,  toutes  ses  spécia- 
lités en  fonctionnement. 
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PIOCHEUSE  MÉCANIQUE  SYSTÈME  <  BOBE  » 
ET  APPAREILS  LUTOCAR 

MM.  GLAENZKR.  PEnUEAl  D  el  TIIOMIXE,  iiu/éincurs  E.C.P.  -  A.  et  M. 
Bureaux  :  1,  avenue  de  la  liépuhlique .  —  Magasins  :  (il,  rue  de  Malte. 
Entrepôts  :  48*"%  rue  Sei  ran,  Paris. 

Pioclieuse  liohe.  —  La  pioclieuse  inecyni(jiic  «  BuIk'  »,  par  son  perlée- 
lionnenient  et  la  lobustesse  de  sa  conslruction.  permet  rexéculioii 
rapide  et  léellemenl  économique  des  li'avaux  de  piochage,  dans  les  sols 
extrêmement  résistants,  que  l'on  lencontre  généialemcnt  lors  de  la  con- 
struction et  de  l'enlrelien  des  clKuissées  en  emj)ierrement  ou  autres. 

L'appareil  s'emploie  avec  la  même  facilité  dans  le  piochage  en  profon- 
deur lorsqu'il  convient  de  défoncei  les  chaussées  pour  leur  convertisse- 
ment  en  pavage,  l  exéculion  de  tranchées  de  canalisations,  la  pose  de 
voies  de  tramways,  etc. 

Il  possède  ainsi  un  avantage  considérable  sur  les  machines  similaires 
actuellement  en  usage,  (|Mi  n'elIectiuMit  pas  ce  genre  d<^  travail. 

Dans  l'exécution  des  travaux  de  rechargement  des  chaussées  en  em- 
pierrement, il  est  depuis  longtemps  reconnu  que  le  repiquage  complet 
des  surfaces  destinées  à  recevoir  les  iu)uveau\  levèlements  est  indis- 
pensable pour  leur  assurer  une  bonne  fondation.  Mais  (-elte  préparation, 
très  onéreuse  à  faire  à  la  pioche  avec  la  main-d'œuvre  ordinaire,  se 
trouve  limitée,  pour  celte  raison,  aux  seules  voies  urbaines  de  quelques 
grandes  villes  qui  disp<»sent  des  ressouices  el  de  movens  d  aclion  suf- 
fisants. 

L'application  du  piochage  mécanique,  en  général,  apiioricrail  donc 
une  amélioi  alion  im|)oi  lanle  dans  la  consli  iiclioii  des  chaussées,  par  la 
iruîilleure  réalisation  des  condilions  suivantes  : 

l'ne  parfaite  liaison  du  nouvel  em[)ierrement  avec  la  fondalion. 

Le  répandage  avec  une  é[)aiss(Mn-  plus  régulière  de  la  couche  de  pierres 
à  cylinflrer. 

Par  le  fait  d'uiuî  prise  |)lus  rapide,  la  diminulion  des  frais  él(;v('s  du 
cylindrage,  elsur  la  fpianlilé  nécessaire  des  ntalières  d'agrégation. 

La  coin|M-essiori,  devenant  plus  uniforme,  doruie  une  égale  n'-sislanceà 
tout  renseinbh;  d(\  la  sm  face. 

La  nouvelle  chaussée  aura  acquis  |)ai'  ces  divers  (Hémeuls  les  meil- 
leui(;s  ((ualil('s  de  tenue  el  de  dur(''e. 

La  |)iociieuse  «  IJobe  »  s'actiomie  au  moyen  d'un  l'ouleaii  compics- 
seur,  ou  tout  autre  Iracleur  d Un  poids  minimum  de  10  tomies. 

Llle  ne  nécessiU;  [)as  lui  service  spécial  (tt.  par  un  Irès  simple  méca- 
nisme, les  pics  arracheurs  se  [)lacenl  aulomaliquenieiit,  ou  se  reliicut  de 
la  position  de  travail. 
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Ses  trois  pics  en  acier  sont  inaii)tciuis  par  une  crémaillère  robuste  qui 
les  protège  contre  les  ctlorts,  et  sert  à  régler  leur  position  suivant  la  pro- 
fondeur exacte  du  piochage  à.exécuter. 

L'appareil.  (r\iii  poids  de  5000  kilogrammes,  est  parfaitement  équili- 
I>ré,  il  s'attèle  ou  se  détache  facilement  à  la  main.  Sou  transport  (^st  fait 
par  le  tracteur,  ou  par  tout  autre  véhicule,  au  moyeu  d'une  chaiue. 

La  production  considérable  de  la  piocheuse  Cobe  assure  à  son  eui- 
|)loi  un  i-eudement  des  plus  avanlageux.  La  supériorité  du  piochage  mé- 
canique facilitera  certainement  sou  extension  dans  tous  les  services  de 
Travaux  publics. 

Appareils  Luiocar.  —  Les  poubelles  mobiles  «  Lutocar  »  apporteul 


A|i|i;iicil  i.iilocni'. 

une  rénovation  lieiiieus(!.  j)rati(|U(!  cl  hygiénique  dans  les  miillipics  opé- 
ralionsdes  scrvi(;es  publics  de  netloiement. 

(lliacuu  a  pu  se  r(!ndre  com|)[e  des  s('rieux  désagiémeiits  qui  sont  la 
conséquence  iiiévilable  des  moyens  utilisés  [)our  le  balayage,  l'cnlèvc- 
menl  el  le  lrans[)ort  des  ordures  ménagères,  (d  (M'Ihîs  provenant  du  ncl- 
loiement  des  chaussées,  promenades,  marchés,  etc. 

(les  matières,  après  avoir  été  amassées,  restent  en  elfcl  dé[)()sées  sur 
les  Irolloirs  el  les  chaussées  en  allendard  leur  enlèvement,  el,  sans  parler 
de  l'aspect  désagrèabh;  qu'elles  offrent  aux  piomeneurs,  elles  sont  à  nou- 
veau dispersées  aux  alerdoms  par  le  vent  et  les  eiïfds  de  la  circnlalion. 

Les  moyens  de  transport  ne  sont  pas  plus  satisfaisants  par  I  cMuploi 


(le  ces  immenses  véhicules  que  nous  connaissons,  j'épan<lant  leurs  odcui  s 
nauséabondes  en  circnlanl  dans  les  rues  de  nos  cités,  de  même  que  leur 
mode  de  chargemeni,  (jui  permet  au  moindre  venl  de  disperser  les  ma- 
tières fines  aussi  bien  sur  les  passants  (pu;  sur  les  étalages  voisins. 

Ce  piohième  a  fait  l'objet  de  uondneuscs  ('Indes  par  les  ingénieurs 
distingués  (pii  ont  ;i  charge  d'apporler  un  icméde  à  cette  silualioii. 

Il  est  aujourd'hui  lésolu  par  les  appareils  Lulocar. 

fis  permettent,  eu  ellet,  de  recueillir  dans  des  collecteurs  mobiles  les 
matières  provenant  du  balayage,  et  de  les  transpoi  ter  dans  des  récipients 
hermétiquement  fermés  sur  les  points  de  déchargement,  sans  que  le  per- 
sonnel prenne  contact  avec  elles,  et  eu  sup|ti  imant  leuis  diverses  manu- 


A|i|i,ir.'il  I.iilocai-. 

tentions  sur  la  voie  publique.  Cette  amélioration,  considérable  au  point 
de  vue  de  I  hygiène  et  de  la  santé  publiques,  ne  peut  échapper  à  l'appré- 
ciation des  spécialistes. 

Chaque  appareil  doit  être  muni  d'un  nombre  de  collecteurs  suffisant 
pour  assurer  sa  production:  ces  collecteurs  sont  remplis  successive- 
ment, couvei  ts  et  mis  en  dépôt  sans  plus  d'inconvénients  sur  les  points 
désignés,  où  un  service  de  voilures,  organisé  en  conséquence,  vient  les 
enlever  et  les  remplacer  par  des  récipients  vides. 

On  s'explique  facilement,  par  ce  simple  exposé,  les  avantages  qui  ont 
donné  aux  appareils  Lutocar  une  supériorité  incontestable  sur  tous  les 
autres  systèmes  de  nettoiement. 

Ils  ont  reçu  également  de  très  nombreuses  applications  dans  les  grands 
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établissements  publics  et  parliciiliers,  parcs,  jardins,  bâtiments,  cours 
des  gares,  casernes,  hôpitaux,  sanatoriums,  champs  de  courses  et  de 
sport"^,  écuries,  cimetières,  brasseries,  distilleries,  magasins  des  ports, 
chantiers,  usines,  etc. 

Dans  l'industrie  et  l  agricullure.  ils  conviennent  pariaitement  pour  le 
transport  et  la  maïuilontion  des  malières  diverses,  et  ils  peuvent  fonc- 
tionner sans  interruption  au  moyeu  d'un  nombre  suffisant  de  collec- 
teurs de  réserve. 
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MACHINE  BALAYEUSE 

SYSTÈME  HAUSTÊTK 

M.  IIAISTEIK. 

La  Balayeuse  Ilaustète,  dile  «  lialaijeiise  Moderne^'  ,  a  le  inéi  ile  d  al- 
tirer  l  atfention  des  municipalités  des  villes  soucieuses  de  la  sauté  de 
leurs  habitants,  de  la  propreté  des  rues  et  de  l  economie  léalisée  j^ràce 
il  son  foncliormement. 

Au  point  de  vue  de  riiygiène.  la  lialaycuse  moderne  olfic 


Mncliinc  lialavi'ii-.!'  (•iv^lriiii'  Ihiii^fi'li'i. 


le  très  grand  avantage,  contrairement  aux  modes  de  luilayage  employés 
jusqu'à  présent,  de  ne  pas  ré|)aridre  (huis  i'jiir  les  |»oMssiéres  plus  ou 
moins  nocives. 

La  Balayeuse  moihîrne,  actiomiée  pai'  un  cheval  ou  |)ar  tout  autre 
moteur,  est  munie  d'un  mécaiiismi' rpii  m(!t  (!n  mouvement  une  suite  de 
balais  fixés  à  une  chaiiK;  sans  (in,  s'enroulanl  sur  deux  aihres  super- 
posés. Ces  I);il;iis  ramassent  les  [)oussières  se  trouvant  sur  le  sol  et  les 
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niii('n('iil  au  sommot  d'un  pliiii  incliné  dOù  elles  sont  déversées  dans  un 
line  mobile  placé  à  l  avant  de  la  Italayeii'^c. 

I.c  icndcnicnt  de  travail  acconi[)li  |>ai-  une  senle  l'alayense  moderne 
i''(|ni\aul  il  celui  l'oiii  iii  par  au  ninins  (piaranic  lidniuics  dans  nu  niômc 
laps  lie  (t'uips,  d  où  économie  consiih'rahle. 

Ku  présence  de  ces  avantageas,  on  ne  peut  taire  autrement  (|ue  de  s  in- 
téresser à  celle  nouvelle  invention,  appelée  à  un  gi'und  succès  auprès  des 
inunicipalilés  qui  l'auront  adoplée  pour  le  plus  grand  bien  de  leurs 
liahilants.  les(|U('ls  auront  des  rues  propres  et  sainement  balavées  eliaque 
jour. 


CONSTRUCTIONS  MÉCANIQUES 

Ancienne  iiinisoti  E.  GKIJ;KI5AT  Pf:itE 

lAFI'LV  (A.).  in</<''ni('ur-(0)i.slriitl('Hr.  [(tiiriiisseur  de  la  Ville  de  Paris, 
des  Ponts  et  Chaussées,  Adininish  alion  des  Phares,  des  Compagnies 
de  chemins  de  fer,  du  Gouvernement  égyptien,  etc.,  8'2,  rue  du  Vieux- 
Pon t-de-Sèvres,  Houlogne-sur-Seine. 

Spécialité  de  matériel  pour  la  construction  et  V entrelien  des  routes. 

IUlaveusks  AuroMoniLEs,  breveté  S.  G.  D.  G.  —  Perfeclionnées,  montées 
sur  ressorts.  Mise  en  mouvement  et  relevage  du  balai  indépendants  de  la 
commande  qui  s'opère  par  la  boite  de  vitesses.  Moteur,  "l  cylindres  à 
essence.  Allumage  par  magnéto.    vitesses  et  trrarclie  arrière. 

Balayeuses  arroseuses  AuroMoiiiLEs,  breveté  S.  G.  D.  G.  —  Piojetant 
l  eau  sous  pression  par  pompe  centrifuge  commandée  sans  engrenages. 
Commande  du  balai  comme  dans  la  balayeuse  simple.  Moteur  à  essence, 
i  cylindres.  Allumage  par  magnéto.     vitesses  et  marche  arrière. 

IlouLEAU  COMPRESSEUR  AUToMoiiiLE,  du  poids  dc  5  à  8  (ouoes.  —  Conve- 
nant principalement  pour  la  construction  des  roules  neuves;  le  cylin- 
drage  des  emplois  partiels,  allées  de  parc  et  de  château;  le  corroyage 
des  terres,  etc.  Moteur  à  essence,  2  cylindres.  Allumage  par  magnéto. 
"l  vitesses  :     kil.  '200  et  4  kil.  500  à  Theure  égales  dans  les  deux  sens. 

Rouleaux  compresseurs  a  vapeur.  —  Monojantes  et  genre  routières  de 
tous  poids. 

Piocheuses  mécaniques,  s'attelant  deri'ière  les  rouleaux  pour  le  décapage 
et  le  défonçage  des  routes. 

Bouciits  d'eau  incongei.ables,  à  barrage  et  vidange  automatiques, 
démontables  sans  fouille. 


TRICYCLE  ÉBOUEUR  A  CHEVAL 


Sijstème  A.  SALLÉ  Q,  nfjent  voijcv  principal  lioiiorain'  a  Douric:-, 
par  Canipatinr-lcs-Hesdin  {Pas-de-Calais). 

Le  ilébourbage  des  boulevards  et  des  jiiandes  nies  préoccupe  les  ser- 
vices do  voirie  dans  toutes  les  grandes  villes,  .laniais  ce  déboui'bage  n  esl 
l'ait  assez  vile,  ni  assez  complèlenienl  :  tout  le  nionJe  est  d  accord  à  ce 
sujet.  —  C'est  que  les  balais  et  les  racletles  doiuieiit  un  irsiillal  insnltl- 
saiil  avec  un  travail  pénible;  (juant  aux  balayeuses  iné(ani(|ues,  elles 
sont  en  petit  nombre,  et,  pendant  qu"(>lles  nelldienl  un  (juarlier.  le 
quartier  voisin  s'embourbe. 

M.  Sallé,  agent  voyer  principal  lionoraire  ii  Ihuniez,  dans  le  Pas- 


de-Calais,  a  combiné  un  disposilil'  intermédiaire  entie  le  balai  du 
cantonnier  et  la  balaveuse  iru-c  ani(|ue.  —  Il  le  nonunc;  «  Tricycle 
Kboneur.  » 

Le  Tricycle  ébonenr  est  nti  châssis  en  bois  moulé  sur  liois  roues  en 
fei-  :  deux  à  l'avant,  la  Iroisiènie  à  l'arrière  et  pivolanle.  Il  est  Iraiué  par 
un  cheval. 

L'instrument  de  travail  comporte  un  grand  rabot  articnb'.  en  lorme  de 
parallélogramme,  composé  d'iui  assemblage  de  17  b.ii  ies  de  bois,  juxta- 
posées, laillé(!s  en  biseau,  et  sur  les  abonls  (les(|U('lles  sont  (ixées  des 
petites  pla(pu;s  en  tùle  d'acier,  (|ui  (•ousiilnent  deux  rangs  |)arallèlcs  de 
racloirs  se  recouvrant  légèrem(;nt  et  inclinés  en  biais  de  lacoti  ii  n(!  pas 
se  pnMidre  aux  aspérités  des  empi(;rretnents. 

Les  racloirs  du  premier  rang  erdèv(uil  le  gros  de  la  bune  ;  ceux  du 
deuxième  rang  complètent  le  travail.  Les  uns  et  les  autres  rejettent  la 
boue  sur  le  côté  droit,  comnii;  lonl  les  balayeuses  mécaniques. 

Lr;  rabot  ayant  I  m.  (iO  de  birgiMU'  utile,  la  siirl'ace  «  ébouée  »  ;i  la 
vitesse  moyenne  de  '2  kil.     à  rii(!m(!  est  de  iOOO  mètres  carrés  par 
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heure  :  en  une  journée  d'hiver  de  8  heui-es,  on  peut  déhourber  d'une 
l'jiron  C()inph''le  ."'2  000  nièlrcs  carrés. 
Et  le  |)i  ix  (\o  revieni  ?  dira-t-on  

Voici  ce  que  répond  M.  Sallé,  lequel  ne  poursuit  d'ailleurs  qu'une 
(l'uvrc;  de  propieté  et  de  saluhriti'  : 

Avec,  les  raiiots  en  fer,  le  nettoyage  d'un  licclare  coûte  15  francs;  avec 
les  balais  en  pia/zava,  on  compte  10  fr.  il  :  avec  les  balais  à  lanne  de 
caoutchouc,  8  IV.  r»,"»;  avec  les  balayeuses  mécaniques,  4 francs;  avec  le 
ti  icycle  éboueui'.  '2  fr.  81. 

Max  de  Na.nsouty. 
(Kxirail  du  Journal  Ir  Temps.  N-  17  000,  du  10  janvier  190S.) 


APPAREILS  MÉCANIQUES  SANS  BALAIS 
POUR  LE  GOUDRONNAGE  DES  ROUTES 
ET  LE  LAVAGE  DES  CHAUSSÉES 

SYSTÈME  j.  voisi:mbi:i;t  et  v.  iiedeli.xe 

5,  rue  H('f/ésippe-Moreau,  Paris. 

L'appareil  à  youdi  onner  les  routes,  système  J.  Voiscmberl  el  P.  llede 
line,  a  pour  but  de  distril)U(;r  ninlhématiquement  la  quantité  de  goudron 
demandée  par  mètre  superficiel,  et  permet  d'éviter  le  lavage  et  le 
balayage  trop  à  vif  qui  dégradent  la  chaussée. 

Le  goudron  introduit  dans  le  tonneau  est  chaulfé  par  échange  de  (cm- 
péralure  au  moyen  d'un  serpentin  intérieur  qui  permet  la  circulation  de 
l'eau  chaude,  partant  d'une  petite  chaudière  chauffée  au  coke  ou  au  bois, 
avec  retour  de  l'eau  froide  à  sa  partie  inférieure. 

A  sa  sortie,  le  goudron  chaud  passe  dans  le  centre  de  chaleur  de  la 
chaudière,  pour  arriver  à  l'appai-eil  régulateur  de  débit. 

Cet  appareil  se  compose  de  deux  pompes  indépendantes  actionnées 
chacune  par  une  des  roues  porteuses.  11  est  facile  de  faire  varier  le  débit 
eu  utilisant  un  jeu  de  pignons  adaptables  à  volonté  à  chacune  des 
pompes.  On  peut  alors  par  un  choix  judicieux  de  ces  pignoi'.s  faii'e 
varier  le  débit  par  mètre  de  0  litre  à  100  environ.  L'appareil  permet  donc 
de  faire,  suivant  la  densité  du  goudron,  des  débits  de  0  kgr.  750  à 
1  kgr.  800  par  mètre  superficiel. 

Les  deux  pompes  légulatrices  de  débit  reliées  par  une  culotte  refou- 
lent au  distributeur  double.  Pour  absorber  tout  lloltementau  débit,  un 
réservoir  d'air  est  fixé  sur  la  culotte  de  communication. 

L'accélération  de  vitesse  du  véhicule  ne  modifie  que  la  pression 
d'épandage  sans  modifier  le  débit.  A  l'allure  normale  d'un  cheval  de 
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trait,  la  pression  varie  entre  1  kgr.  200  et  1  kgr.  500,  pour  atteindre 
'2  kgr.  5(10  si  l'allure  est  très  vive. 

Le  double  distributeur  fait  un  épandage  parfait.  Le  premier  jet  enlève 
par  sa  pression  les  poussières  nuisibles  restant  sur  la  route,  le  deuxième 
jet  achève  le  travail. 

L'appareil  peut  avec  un  cheval  et  quatre  hommes  faire  de  cinq  à 
six  mille  mètres  par  jour. 

Sur  le  même  principe,  a  été  créé  un  appareil  à  arroser  qui,  par  une 
disposition  spéciale  du  distributeur,  permet  de  faire  le  lavage  de  chaus- 
sées avec  renvoi  des  détritus  au  caniveau. 
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ALLEMAGNE 


PAVAGE  VULKANOL 

PAVÉ  EN   PlERliE  DURE,   SANS  JOINT,   SANS  BRUIT 

DEUTSCHE  sTEiNWERKE,  A.  G.,  Wurzbour(/ ,  Allemagne. 
M.  l)E[DESHEIMEI{,  directeur. 

Le  Vulkavol  esl  l'oimé  de  piene  dure,  coiiime  le  basalte  ou  le  graiiil, 
pulvérisée,  mélangée  en  proportion  convenable  avec  un  faible  pourcen- 


liiii-  à  lorli-  r.iiii|ii' rxi'i-uli'e  on  iiioi  i'i-  Viilkiiniil  siiraiic  i-ii  i    I Ion I  i-  (  yliiiili  l's. 


lage  d  agenl  de  liaison,  comprimée,  cuile  à  la  clialeur  de  fusion  et 
refroidie  Iri-s  lenUMuent. 

Les  Pavé.i  en  Vulkanol  sonl  des  pieires  à  bases  i)ieii  droites  et  ils 
sont  posés  avec  des  joints  très  seii'és  sur  une  couclie  en  béton  ou  en 
pierraille  dans  un  morli(!r  de  ciment;  les  joints  sonl  remplis  avec  un 


.1]  liélnir  (lunii!  îivcc     l'iei'i'c  normale  en  VnIkandI. 

licUin  armé.      crMilc.       drln  i^  ilc  |iiiTre  I  :  i, 

EiK-.islrcincnl  t\i-  niils  clans  des  pierres  ncirniales  en  ViilKiniol 
combiné  avec  le  (iavai,'i-  en  Vulkanol  ou  as|ili.ille. 

lait  de  ciment,  de  sorte  (|iic  l'on  obtient  un  v<iv(i(ic  uni  non  hrni/anl. 

Le  Vulkanol  n'est  ni  lisse,  ni  f/lissanl. 

Le  Vulkanol  ne  déf/age  pas  de  poussière  cl  os\.  propre. 

Le  Vulkamd  est  comparable  comme  ténacité  au  meillevr  pavé  de 
(jranit. 


m  - 


ARROSOIRS  ÉLECTROMORILES  POUR  RUES 

HENTSCIIKI.  ET  C". 

MIÎCHOW  i:t  TI1IKMI;|{,  propriétaires  des  brevets 
cl  ronslriiclciirs  des  arroseurs  des  rues  pour  attelage  et  pour  force  motrice, 

Lierliii  N.  II'.,  lô,  Neuenhurgerslrasse,  ÔO. 

l/AiTosoir  pour  rues  est  l'appareil  liygiéni(|uern('ri(  parlant  le  plus 
perrecliotnié  jusqu'à  ce  jour  poui'  arroser,  enlever  la  poussière  et  nel- 


Arrosoir  éicct roiiiobile  pour  i-iifs. 


loyer  loules  les  roules  modernes  couvertes  (ras|)halle,  de  bois,  eu  maca- 
daui,  ou  en  pavés  ordinaires.  Il  remplace  les  voitures-tonneaux  d'arro- 
sage, les  machines  à  ])rosse  et  les  balayeurs  avec  gralleurs  de  caout- 
clioiu',  etc.,  en  accomplissant  le  travail  bien  plus  économiquement. 
Suivant  les  données  de  ringénieur  Szalla,  directeiu'  du  nettoiement  des 
rues  à  Berlin,  le  coût  d'un  lavage  de  100  mètres  carrés  de  surface 
d'asphalte  dans  les  rues  au  moyen  d'arrosoirs  avec  attelage  est  de 
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V%'ib  (5"'\80).  avec  des  arrosoirs  et  balayeurs  combinés  lO*^',/;! 
(8'"", 60).  Le  nettoyage  à  main  revient  encore  plus  cher.  Comme  un 
arrosoir  pour  rues  pourra  nettoyer  en  moyenne  50  000  mètres  carrés  en 
8  heures  de  travail,  l'économie  qui  en  résulte  s'évaluera  à  environ 
^^^'2o  (Mk.  9)  par  jour  et  par  machine. 


GOUDRONNEUSE   a  STEPHAN-FIX  » 

(Breveté  S.  G.  D.  G.   —   D.  lî.  P.  ilemaïulé. ) 

CONSERVATION  DES  ROLTES   ET  CHEMINS  DE   PROMENADES  PAR  LE  GOIDRONNAGE 
SUPPRESSION  DE  LA  POUSSIÈRE 

.ADOLF  STRPilAN'  NACllFOLGER,  constructeur  à  Scharleij  {Haute-Silésic). 
—  HepresenlanI  })Oiir  la  France,  Frédéric-Albin  LOEHEL.  "i").  rue 
Cadet,  Paris  iW). 

Les  chaussées  doivent  être  sèches  lorsqu'on  veut  appliquer  le  goudron. 
Chaque  administration  doit  donc  posséder  une  ma(;hine  à  elle,  afin  de 
faire  le  (joudronuat/e  Hul)ilement  à  un  moment  de  beau  temps. 

Le  goudron  doit  être  appliqué  à  l'état  le  plus  chaud  possible  (  100- 
120",  environ)  et  en  petites  pailies,  finement  divisé,  pour  pouvoir  élrc 
absorbé  tout  de  suite  pai-  la  chaussée.  La  l'ormalion  d'une  écorce  e^l 
ainsi  évitée. 

Le  but  visé  est  de  combiner  le  goudron  chaud  aussi  intimement  (pie 
possible  avec  la  couche  superficielle  de  la  chaussée,  et  de  former  une 
sorte  de  revêtement  en  asphalte  (|iii  aiiia.  dès  le  commencement,  sa  plus 
grande  résistance  et  densité,  par  l'absorption  complète  du  f/oudron. 

On  obtient  ce  résultat  avec  d(;s  machines  appropriées  cl  l()rs(|ue  la 
terre  a  ét(''  desséchée  et  chaullée  préalableiiienl  par  le  soleil. 

Une  solution  parfaite  de  ce  problème  se  fait  par  le  système  de  pulvé- 
risation «  St(q)han  Fix  ». 

Ces  goudronneuses  avec  actionncnieiil,  soit  à  la  main,  soit  au  moteur, 
ont  été  reconnues  comiiK!  rciiiai(pial)l(!s  au  plus  haut  degré  par  louh-s 
les  capacités  h'clinifjiics  qui  ont  [)u  les  voii- exécuter  le  goudronnage  des 
routes. 

Les  conditions  re(|iiises  par  un  goiidioMiiage  ralioniiel  sont  remplies 
sous  tous  les  rii|)p()its  par  la  machine  Siephan  (brevets  déposés  eu 
France,  en  Allemagne  et  d'autres  pays).  Celle  machine,  comprenant  le 
cliaulfage.  des  pom[)es,  du  goudron  cliand  el  lioid.  réiniil  Ions  les  avan- 
tages nécessaires  à  un  travail  expédilil. 

I>e  goudron  est  divisé  avec  grande  éconoMiie,  puisqu'il  est  répandu 
sous  haute  pression  et  à  l'étal  d(!  broudiaid.  Suivaiil  la  position  de  la 
chaussée  et  les  conditions  dans  hisquelles  le  goudronnage  est  ellectiié. 
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on  peut,  dans  nne  journée  de  10  heures  et  en  travaillant  à  main,  gou- 
dronner 5  à  10  000  mètres  carrés.  Avec  un  moteur,  le  rendement  peut 
être  poussé  plus  loin. 

La  pompe  à  pulvériser  est  montée  sur  le  récipient  à  goudron  et  ce  der- 
nier se  trouve  sur  le  lourneau  :  le  goudron  ne  peut  donc  snhir  le  moindre 
refroidissement  avant  d"èli-e  versé. 

Un  n'obtiendra  un  cfTet  satisfaisant  (|ue  lorsque  la  surface  de  la 
chaussée  aura  été  saturée  suffisamment  arec  du  f/oudron.  Puisque  cette 
surface  est  extrêmement  variée,  elle  ne  peut  être  saturée  convenable- 
ment que  si  les  différentes  pai  ties  do  la  chaussée  sont  traitées  suivant 
leur  porosité.  Cette  porosité  sera  reconnue  pai"  la  vitesse  de  Tabsorption. 
La  (|uantité  de  goudron  à  appliquer  sur  1  mètre  carré  peut  èire  réglée 
d'une  façon  précise  [)ai'  le  surveillant  de  l  appareil. 

Il  est  évident  (pi  on  ne  |)eul  januiis  eflecluer  ce  traitement  individuel 
avec  un  appareil  inécatiique.  mais  par  la  combinaison  seulement  d'un 
travail  manuel  et  d'un  appareil  approprié,  comme,  par  exemple,  le 
système  Siephan. 
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ANGLETERRE 


LES  ROUTES  EN  MACADAM  GOUDRONNÉ 
PAR  LA  MACHINE  AITKEN 

CONSTRUCTION   DR   HOdTES   PAR   LE   SYSTÈME  AITKEN 

M.  AITKEN  iThomas).  —  Countij  Buihiimjs,  Cupar  Fi/r,  ScotlamJ. 

Ce  système  consiste  à  construire  les  routes  en  iiiacadaiu  goudronné 
à  un  prix  beaucoup  moins  élevé  que  par  les  systèmes  similaires. 

L'agglomérant  ou  liant  est  appliqué la  couche  de  pierres  de  la  roule. 


.M.k  Iikii'  |in''iirii;ili>|iir'  le  f;iiii(li  ijnii;if,'('  dfs  riii'S,  il  li  ncl  idii  iiii'CMiiii|ii('. 


qui  peut  avoir  de  trois  ii  (jnalri;  poii(;(;s  d'épaisseur,  au  moyen  du  Dislrt- 
hulciir  pneumatique  de  goudron  Mlhen,  médailh;  d'Or. 

Tout  agglomérant  à  base  de  biluine  ou  compo-goudron  [)eut  servir. 
Ici  que  :  Clares,  Marldt.  Tarvia,  etc.,  etc. 
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La  mélliode  i\  suivre  osl  rr(''lcn(lr(>  le  preinior  encaissement  de  pienes 
à  rouler  de  manière  à  couvrir  loule  la  suif'aciî  de  la  roule. 

Par  un  clioix  convenable  d(!  l'aufile  du  dislrihuleui',  le  goudron  esl 
projeté  par  ce  syslènu!  à  travers  le  lit  de  cailloux  et  entoure  chacun  d'eux 
d'une  légère  coucIkî  de  goudron.  Ceci  mélaiig('  avec  un  |)eu  de  chape- 
lure fait  une  pâle  homogène  et  un(!  surlace  imperméable  quand  la 
machine  Fa  roulé. 

La  (piantilé  de  com|)o  employée  doit  être  l'églce  selon  la  nécessité  de 
la  route,  ce  qui  dépend  de  la  proCondeur  de  rencaisscMuent  de  pierres  et 
de  la  jauge  ein|)loyée  poui'  les  routes  en  pierres. 

Ce  système  est  le  plus  ellicace  et  le  plus  ('couoiuiciue  pour  la  conslruc- 


Macliine  ))iii'iiiiialifiiic  \hi\w  Ii-  yniulidiinaye  des  nies,  à  traction  animale. 


lion  des  roules  et  c'est,  comme  tous  les  aulies  procédés  à  macadam 
goudronné,  la  meilleure  solution  du  problème  poussière. 

La  |)remière  dépense,  quoique  un  peu  plus  élevée  que  celle  des  sys- 
tèmes ordinaires  pour  la  construction  des  routes,  est  lai  gement  com- 
pensée par  la  longue  durée  de  la  roule,  si  le  travail  est  fait  comme 
c'est  expliqué  ci-dessus. 

La  machine-distributeur  Aitken  a  obtenu  le  Premier  Prix,  100  gui- 
nées  et  la  médaille  d'Or  dans  le  concours  organisé  sous  les  auspices 
de  l'Association  poui'  l'amélioration  des  chemins,  comme  étant  la  meil- 
leure machine  à  étendre  le  goudi'on  sur  les  routes  à  macadam 
(mai  1907). 

Le  prix  du  liant  pour  le  macadam  goudronné,  par  le  système  Aitken, 
peut  s'élever  de  0",10  à  0",20  le  mètr-e  carré,  selon  le  pourcentage  de 
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bitume  dans  le  compo.  sur  celui  du  macadam  ordinaire  consolidé  comme 
d'habitude.  Pour  les  routes  en  macadam  ordinaire,  ou  doil  employer  de 
5  à  10  pour  100  de  mixture:  mais,  pour  les  roules  destinées  au  trafic 
des  lourdes  marchandises,  il  serait  piéféiable  d  user  de  la  mixture  à 
:>0  pour  100. 

Une  méthode  plus  prompte  et  moins  chère,  pour  éviter  la  poussière  sur 
les  grands  chemins,  est  d'étendre  sur  la  surface  des  routes  du  goudron 
deliydrated  ou  compo-goudron,  pour  lequel  la  machine  Aitken  est  excel- 
lente. La  surface  de  la  route,  après  avoir  été  balayée  à  fond,  est  ari'osée 
d'un  liquide  gluant  qui  doit  être  employé  dans  la  proportion  d'un  gallon 
par  5  ou  8  mèties  cariés  de  surface,  selon  les  nécessités  de  la  route. 
Après  Tariosage,  on  étend  une  toute  petite  couche  de  chapelure  pour 
éviter  aux  lourdes  voilures  d'enlever  le  goudron. 

Lorsque  les  conditions  sont  favorables  à  ce  procédé,  la  pénétration  du 
goudron  dans  l'encaissement  de  pierres  des  chemins  peut  atteindre  une 
profondeur  d'un  ou  deux  pouces,  ce  qui  n'est  pas  possible  avec  la 
méthode  pai-  la  gravitation  et  le  brossage,  qui  a  été  employée  seulement 
dans  quelques  localités. 

Le  prix  de  la  distribution  du  goudron  sur  la  surface  peut  s'élever  de 
0'',0.'>  à  O'MO  le  mètie  carré, selon  la  uatuic  du  compo-goudron,  selon 
la  quantité  employée  et  selon  la  distance  où  l'on  devia  se  procurer  les 
matériaux. 


ROULEAUX-  COMPRESSEURS 

MM.  CLAYTON  et  SIILiTTLLWOiiïll  L'",  à  Lim-oln,  Amjh'U'vve. 

MM.  Clayton  et  Shutlleworth,  Ltd,  ijucoln,  Angleterre,  sont  cou- 
slructeurs  de  ce  magnifique  rouleau -compresseur  à  vapeur,  pourvu  de 
cylindres  système  «  compound  ».  i-eiidant  le  maximiun  de  force  avec 
lui  minimum  de  con- 
sommation de  combus- 
tible  et    assurant  un 
travail  parfaitement  si- 
lencieux. Son  poids  est 
de  12  tonnes.  Les  jantes 
des  rou(îs  de  devant  et 
de  derrière  sont  faites 
d'une  fonte  spéciale  très 
dure  et  tinie.  Les  roues 
sont  pourvues  de  dé- 
«  lotloirs  à  ressorts  (|ui 

les  maintiennent  (larfaitcimenl  propres  et  em[)èclient  la  boue  de  |)asser 
par-dessus.  [,a  chaudière  est  consli  uite  entièrement  des  meilleures  tôles 


lîolllf>;ill  rnli)[ir<'* 
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iMi  acier  «  Miu  lin-Sieinons  »  ;  elle  est  susceptil)Io  de  pi-odiiiro  une  ample 
(|iiantil('î  (le  vapcuir.  Un  rôgnlatour  assure  un  inouveniciil  uniforine  de  la 
niacliiuc.  I/appareil  d'inversion  de  niaix'he  est  du  type  ladial  breveté  des 
conslrucleurs,  (ixé  au  cylindre  et  manié  du  planclKir  par  un  levier.  La 
boile  à  fumée,  à  la(|uelle  est  allacbé  ravant-lraiu,  est  d'une  constructioti 
spécialeinenl  solide  cl  pourvue  d'un  arniciui  eu  acier.  Le  guide  du  pivot 
vertical  est  boulonné  fortement;  la  foui-clie  et  le  pivot  sont  d'un  seul 
coulage.  La  cbaruière  à  rotule  permet  aux  rouleaux-compresseurs  de 
s'accommodei'  de  toutes  les  irrégularités  de  la  route.  Une  atl(;ntiou  spéciale 
est  prêtée  à  la  pompe  alimentaire  qui  est  actionnée  par  engrenages; 
l'usure  ainsi  est  dimiimée  et  l'elVet  augmenté.  Un  puissant  frein  y  est 
apporté,  de  manière  à  contrôler  la  vitesse  du  rouleau-compresseur  en 
descendant  des  [»enles  rapides. 

Grâce  à  leur  graiule  expérience  et  à  l'attention  avec  laquelle  ils  se 
sont  dévoués  à  la  question  de  construction  et  de  maintien  des  loutes, 
MM.  Clayton  et  Shuttlewoiili,  Ltd,  p(;uveul  être  regardés  comme  spécia- 
listes dans  la  construction  de  rouleaux-compresseurs  à  vapeur.  Ils 
possèdent  un  très  bon  personnel  ouvrier,  n'utilisent  comme  matières 
premières  que  la  meilleure  (jualité,et  leurs  produits  ont  pi'ouvé  une  telle 
supériorité  sur  ceux  d'autres  constructeur  s  qu'à  ce  jour  un  grand  nombre 
de  leurs  machines  sont  en  marche  dans  le  Royaume-Uni,  en  France, 
Allemagne,  Autriche,  Hongrie,  Espagne,  Portugal,  Cuba,  Chine,  Afrique 
«lu  Sud  et  autres  pays,  où  partout  elles  donnent  eutièr-e  satisfaction. 


TARMAC 

TARMAC  COMPANY  LIMITED 

Repî'ésentée  par  M.  Emile  SALMSON,  inqénieur-comlriicleur, 
55,  rue  de  la  Grange-aux- Belles ,  Paris. 

Les  produits  exposés  par  M.  Emile  Salmson,  ingénieur-constructeur 
à  Paris,  55,  rue  de  la  Grange-aux-Belles,  proviennent  de  l'usine  de  Wol- 
verhampton  (Angleterre),  appartenant  à  la  «  Tarmac  Company  Limited  ». 

L'exposition  de  M.  Emile  Salmson  comporte  : 

Une  série  de  blocs  de  laitier  brut  employé  à  la  fabrication  du  Tarmac. 

Une  série  d'échantillons  de  laitier  brut  concassé,  tel  qu'il  existe  avant 
sa  transformation  en  Tarmac. 

Une  série  d'échantillons  de  Tarmac  de  difl'érentes  grosseurs. 

Le  Tarmac  est  un  produit  préparé  industriellement  et  qu'on  emploie 
dans  différeutes  parties  de  l'Angleterre  pour  la  construction  des  routes 
neuves  el  l'entretien  des  vieilles  chausséf^s. 

Il  résulte  de  l'emploi  d'un  laitier  choisi  di;  haut-fourneau,  préalable- 
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ment  concassé  à  la  grosseur  voulue,  et  traité  ensuite  à  une  température 
convenable  par  un  mélange  à  base  de  goudron. 

L'invention  de  ce  procédé  est  due  à  M.  Hooley,  ingénieur  en  chef  du 
comté  de  Xottingham. 

La  Société  qui  exploite  les  brevets  possède  en  Angleterre  deux  usines, 
l'une  à  Wolverhaniplon,  l'autre  à  Denby,  qui  livrent  journellement  à  la 
consommation  environ  000  mètres  cubes  de  Tarmac  prêt  à  être  employé. 

De  nombreuses  applications  de  routes  en  Tarmac  ont  été  faites 
depuis  plusieurs  années  déjà  en  Angleterre  et  ont  donné  des  résultats 
très  satisfaisants.  A  circulation  égale,  en  ellét,  ces  routes  ont  beaucoup 
mieux  résisté  que  celles  établies  en  matériaux  les  plus  durs,  et  après 
plusieurs  années  d'usage  ne  présentent  pas  d'usure  appréciable,  sans 
flache  ni  poussière. 


i 


BELGIQUE 


GOUDROGÉNITE 

HUILERIES   A    VAPELR   DK  IIAREN-.NORD-I.EZ-BRUXELLES 

A.  MOTTAY  ET  V.  PISART,  seuls  fabvicanls  de  la  ç/oinhogénite. 
vi  oduil  neuh  e  pour  abaltrc  et  lier  la  poussière. 

La  Goudrof/énile  a  son  origine  bien  définie,  car  la  matière  pieniière 
connue  sous  le  nom  de  «  Mazout  »  est  retirée  directement  du  gondion. 

La  Goudrogénile  est  une  «  huile  soluble  »  dont  l'emploi  est  très 
simple  :  mélangée  à  l'eau  dans  un  lonneau  d'ari'osage  dans  la  piopor- 
tion  de  15  à  20  pour  100,  il  sultit  d  arroser  comme  à  l'ordinaire  après 
avoir  bien  balayé  la  route. 

La  Goudrogénile  est  le  seul  produit  neutre  n'occasionnant  pas  de 
conjonctivites. 

La  Goudiogénite  s'a|)pli(pie  sans  entraver  la  circulation  et  sans  gar- 
diennage. 

La  Goudrogé-nilc  ne  goudronne;  pas  la  roule  (il  n'a  pas  les  inconvé- 
nients du  goudron  ;  elle  i.urrére  la  roule. 
Quelques  applications  de  la  Goudrogénile  : 

Circuit  des  Ardennes,  1904  Automobile  (llid)  d(;  Belgique. 

-  1905  - 

-  1900  - 

-  1907  — 

Spa,  boulevard  des  Anglais,  aux  KontairKîs,  1907 
Bruxelles,  Drcve  de  Lorraine,  1907-I!»0S. 
Luxembourg,  averme  Adolphe,  1!)08. 
Oslende,  avenues  et  promenades,  1907-190X. 
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LA.  MONTAGNE  D  OLLOY 

SOCIÉTK  ANONYME  FRANÇAISE.    (A?/  foVIUalion.) 

M.  DAULT,  directeur,  24,  rue  de  Chabrol,  Paris. 

La  Société  a  pour  objet  :  l'extraction,  la  confection,  la  vente  et  le 
transport  des  pavés,  macadams,  ballast,  <>ienailles,  poussiers,  tous 
matériaux  nécessaires  à  la  conlcclion  des  loules;  uialières  pour  bétons 
ai'més,  de  (iiinlilé  extra. 

Les  éclianlillons  exposés  sont  des  grés  quarlzeux  compacts,  à  gros  cl 
fins  grains,  gris  foncé  bleuâtre,  exempts  de  calcaire. 

ils  ont  été  soumis  à  notre  Kcole  nationale  des  Ponts  et  Chaussées,  le 
0  mars  1908,  Reg.  K.,  n°  4515. 

A  remai-quer  que  les  échantillons  soumis  à  différents  essais  n'étaient 
que  des  grès  de  surlace,  c'est-à-dire  des  bancs  supérieurs,  identiques 
aux  échantillons  exposés  ici:  —  il  va  sans  dire  que  les  bancs  inférieurs 
présenteront  plus  de  solidité. 

Il  est  très  aisé  de  se  lendre  compte  de  l'excellente  qualité  des  grès  de 
cette  carrière  :  des  ingénieurs  et  des  spécialistes  l'ont  attesté. 

En  eil'et,  les  grès  exposés  renferment  toutes  les  qualités  tant  recher- 
chées que  désirées;  par  leur  conception,  ils  sont  sains,  de  couleur 
vive,  marchande,  exempts  de  calcaire  et,  |)ar  conséquent,  très  appré- 
ciés. —  Ils  ne  sont  pas  gélifs.  —  A  l'usage,  ils  sont  lésistants,  s'usent 
très  peu,  conservent  toujours  leur  rugosité,  ne  se  polissent  pas  comme 
cerlains  porphyres:  ils  ne  sont  pas  glissants  et  offrent  aux  animaux 
ferrés  une  sécurité  absolue.  En  un  mot,  c'est  l'idéal  du  bon  pavé  et  du 
macadam. 

«  La  montagne  d'Olloy  »  est  certainement  un  des  plus  beaux  gise- 
ments que  possède  la  Belgique,  à  deux  pas  de  la  frontière  française.  11  a 
été  étudié  par  le  Servict;  des  Mines,  de  l'Agriculture,  des  Eaux  et  Forêts 
et  par  de  nombreux  ingénieurs,  tous  unanimes  à  reconnaître  son  impoi- 
lance  et  à  lui  prédire  le  plus  bi-illant  succès. 

Ce  qui  attire  l'attention  sur  «  la  montagne  d'Olloy  »,  c'est  son  exploi- 
tation à  ciel  ouvert  et  non  en  profondeur:  ceci  résume  toutes  facilités 
d'extraction.  Ensuite  ses  grands  chantiers  raccordés  au  chemin  de  fer 
de  l'Élat  belge  et  distants  de  7  kilomètres  du  port  de  Vireux,  sur  la 
Meuse. 

D'où  comumnications  très  faciles  avec  la  France,  étant  donné  que 
lous  les  déparlemenls  du  nord  de  la  France  sont  tributaires  des  carrières 
belges  pour  l'entretien  de  leurs  routes. 

«  La  montagne  d  Olloy  »  est  inépuisable  :  elle  renferme  100  heclares 


de  bancs  degrés;  elle  peut  donc  assurer  pour  de  nombreux  siècles  là 
matière  indispensable  à  nos  routes. 


TRANSPORTS   EN  COMMUN 
PROCÉDÉ  ÉCONOMIQUE  PAR  VOIE  UNI-RAIL 
DITE  (.  ISOPEDIN  . 

M.  SNVEItS  (R.l,  ingénieur,  h20,  rue  Defacz-,  Bruxelles. 

Ce  nouveau  chemin  de  fer  est  un  système  mixte  entre  le  chemin  de 
fer  ordinaire  bi-rails  et  l'automobile.  Mais  la  supériorité  de  ce  système 
sur  l'aiitomohile  consisle  : 

1.  —  Dans  la  sùrelé  de  direction.  —  Celle-ci  n'est  plus,  en  edet, 
laissée  ii  l'atlenlion  et  an  plus  ou  moins  d'adi  esse  d'un  conducleiir,  mais 
est  sùremenl  et  inlailliblement  tracée  au  moyen  d'un  rail  conducteur 
unique  posé  à  (leur  de  sol. 

2.  —  Dans  l'absence  de  foule  réaliion  destructrice  de  la  superstructure 
des  routes.  —  Le  rail  conducleui'  précité  est  aussi  porteur,  c'est-à-dire 
que  la  construction  de  la  voiture  est  telle  que  toute  charge,  (pielle  que 
soit  sa  répartition  sur  h;  véhicule,  porte  [)rcsque  uniquement  sur  le  rail, 
lequel  subit  également  toutes  les  réactions,  tant  de  la  force  motrice  que 
des  fn;ins.  Ce  système  convient  donc  particulièrement  pour  le  transport 
des  charges  lourdes. 

5.  —  Dans  l'économie  de  la  force  motrice  de  traction.  ■ —  Le  coefficieni 
de  traction  jiour  l'um-rail  isopédin  est  de  8  à  I)  par  tonne,  tandis  (|ne 
pour  l'automobile  ce  coeflicient  peut  varier  de  25  à  55  par  tonne. 

i.  —  Dans  la  douceur  du  roulement.  —  La  construction  de  la  voilure 
est  telle  que  les  inégalités  du  sol  occasiorment  peu  de  répiucnssion  cl 
que  le  roulement  est  pareil  ;i  celui  sur  iuk;  voi(!  bi-rails. 

5.  —  f)(iri.s  ta  possibilité  de  composer  f/c.s-  trains  de  plusieurs  voitures 
remorquées . 

f>.  —  havs  t  économie  du  pri.i'  de  revient  cl  d  en/i  etien  du  matériel 
roulant.  —  Le  procédé  isopédin  conserve  donc  uin-  partie  des  avantages 
des  chemins  (h;  fer  bi-i'ails  :  sûreté  de  direction,  douceur  de  roulement . 
faculté  de  composer  des  trains.  Il  emprunt(;,  d'autre  part,  en  (|uel((ue 
sorte,  aux  anlomobiles  leur  avantage  le  plus  sérieux  :  facilité  de  sa- 
dapter  à  tous  les  genres  de  routes  et  (réttddir  des  voies  de  communication 
sans  grands  frais  de  matériel  fixe. 

La  voie  uni-rail  iso[)édin  est  eu  (îlfet  la  plus  simple  ex|)ressi(tn  du 
genre  et  très  économi((ne.  Son  prix  de  r(^vicnl  de  moilii'  iiu  plus  de 
celui  des  voies  bi-rails. 

Celle  économie  est  bi(;ti  plus  considérable,  (  liafjue  lois  (jue,  grâce  à  la 
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soii|)I(!sso  (le  l'uni-r.iil.  on  épargne  le  tracé  spécial  (jn'unc  voie  bi-rails 
anrait  nécessité. 

Car,  mieux  encore  «lue  les  aulotnobiles  libres,  le  nouveau  uiatéi'iel 
peut  circuler  sur  les  routes  les  pins  sinueuses  et  les  plus  raboteuses. 
Les  voilures  savent  franchir  aisément  au  besoin  les  courbes  de  2  m.  50 
(le  rayon. 
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SUÈDE 


GRANITS  DE  SUÉDE 

MM.  FEP.NSTHOM  n  WOLF,  à  h'nrhhamn  {Sui'dc), 
Jirprt'srnh^a  par  MM.  TKHNSïH» I.M  et  C".  ô.  pinrr  Viiilimillc,  l>(irix. 

La  Su»>(lo  esl  ronnuo  pour  ses  grandes  l  icliosscs  en  Itois,  niincrais  H 
granit,  ol  jouit  d'une  renouMnée  universelle  de  rexcellenle  (|unlité  de 
chaenn  de  ces  produits. 

Une  des  plus  granries  entreprises  dans  riiidusiric  du  i;rnuil  esl  celle 
de  la  maison  A.  K.  Fernstiôin,  à  Karisluunn,  liée  éiroilenieni  avec  la 
Sori(''lé  anonyme  des  granits  F.  II.  \\nlir,  d(;  la  ruêiue  ville,  dont 
A.  K.  Fernstrôm  est  l'actionnaire  le  plus  l'orl  et  dout  il  dirige  les 
alVainîs. 

Les  carrières  s'(''lendent  do  la  ciMc  esl.  près  la  ville  d'OscarsIianin. 
sans  inlerrii|)lion  jus(|u'ii  Karisliamn,  silu('e  sur  la  côte  sud. 

Les  plus  importantes  carrières,  surtout  (piaud  il  s'agil  de  Texpnr- 
lalion  en  France,  sont  répandues  sur  la  côte  oiuïst  el  s'é'Ieiideiil  (h; 
la  ville  de  (lotlnnubourg  jusqu'à  la  Norvège. 

Le  nombre  d'ouvriers  varie  entre  1X00  et  'iOOO.  lia  niaisoii  possède 
des  chemins  de  Ter  par  lesquels  on  trausporle  U\  granit  des  carrières 
de  Finlérieur  du  pays  jns(|u'aux  ports.  Klle  possède  aussi  liiiil  iialeaux 
:i  va|(eur  de  tonnages  dillérenls  et  pourvus  des  dernièies  inslailalious 
|)OiM-  transport  de  granit. 

On  a  dernièieinenl  cotiimencé  l'emploi  des  macliines  pour  la  (aliri- 
caliou,  cl  le  nondirc;  des  gnu's  à  vapeur  est  de  (iO,  ce  (|ui  piouve  la 
grande  iuiportatu-.e  de  cette  ex|)loitalioii. 

Kn  outre  des  pavés,  on  laliriqiu'  des  bordures,  pierres  de  coti'jli  iie- 
lion.  macadam  el  blocs  de  granit  noir,  rouge  et  vert,  ainsi  (pie  «  Labra- 
(btr  "  (pi'on  emploie  |)Our  des  objets  polis  et  cousliuctioiis  monu- 
mentales. 

La  |)i-oduction  amnielle  esl  d'envirfui  1'2  millions  de  pavés  et 
50  000  mètres  de  boidure. 

I'2 
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Les  caiii('n>s  principales  sont  situées  dans  les  dislricts  des  villes 
suivantes  : 

Karlslianin,  Itoruieby,  Karlskrona  et  Oscarsliamn  sur  les  côtes  sud  et 
est,  et  (lolheinbourg,  Lysckil,  Larvik  sur  la  ente  ouest  et  en  Norvège. 

Le  granit  de  Karisliamn  est  bleu-gris  avec  un  grain  très  fin  et  d'une 
très  bonne  qualité.  Le  granit  de  Kai  lskrona  est  rougeâtre  et  d'un  grain 
moyen. 

Le  gi-anit  de  Lysekil  est  rougeâtre  et  gris  et  d'un  grain  moyen  et 
ressemble  au  granit  des  Vosges,  mais  il  est  plus  dur  et  les  surfaces 
devieimenl  plus  unies. 

Depuis  quelques  années,  la  maison  travaille  avec  une  douzaine  de 
macliines  pour  la  fabrication  des  «  petits  pavés  »  pour  chaussées  et 
routes.  En  France,  on  l'a  déjà  surnommé  «  Pavage  de  l'avenir  »,  et  sans 
doute  le  nom  est  motivé. 

Les  acheteurs  de  la  production  de  la  maison  ont  été  jusqu'ici  l'Alle- 
magne, la  Russie.  l'Angleterre  et  la  Hollande,  et  partout  notre  granit  a 
acquis  les  meilleurs  éloges. 

La  maison  prend  part  à  l'Exposition  avec  une  certaine  quantité  de 
pavés  de  ses  cari  ières  principales. 
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SUISSE 


MACHINE  ROULANTE 
POUR  LE  GOUDRONNAGE  DES  ROUTES 

SALVISKERG  kt  C'''.  enlreprcneurs,  boiilci'fivd  de  Pérollcs.  U), 
à  Friboiii-g  {Suisse). 

F-a  machino  oxposée  dans  ronccirilc  de  l'Exposition  est  une  inncliiiio 


roulanlo  pour  lo  f,'OiKlronnage  des  roules,  hrovoléo  dans  tons  los  pays, 
dont  la  pliotogrîi[)lii(!  est  ci-dessus. 

La  maison  Salvisbeifi  cl  (]"'  ('titK'|)iciid  tous  li'avaiix  de  ronsli  iidion 
et  d'entretien  des  routes. 
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5*^  CLASSE 
CIRCULATION  ET  EXPLOITATION 


RIVETS     DIAMANT  >  POUR  ANTIDÉRAPANTS 

DESCHETS  (G.),  ingénieur  E.  C.  P 
Usines  à  Paris,  54,  rue  des  Alouettes,  et  à  Osnij  (Seine-et-Oise). 
Magasins  de  vente  et  bureaux  :  95,  rue  de  la  Folie-Méricourl, 

Paris  (XI). 

V 

L'utililé  el  la  tlosciiplion  des  enveloppes  antidérapantes  sciaient 
siiperilues,  et  [lersonne  n'ignore  que  le  roulement  de  ces  bandages  est 
muni  de  rivets  inétalli(iues  ayant  pour  but  de  prévenir  les  dérapages  et 
dedimirniei'  l'usure  du  bandage.  Ces  rivets,  devatd  être  lixés  d'une  façon 
solide,  soit  à  une  bande  de  roulement  en  cuir  chromé,  soit  à  des  entoi- 
lages noyés  dans  le  caoulchouc  de  l'enveloppe,  doivent  donc  pouvoir  se 
liver  facilement,  d'où  la  nécessité  de  les  faire  en  fer  malléable;  or,  ce  fer 
doux  s'usant  très  vite  au  roulement,  la  tête  du  livet  dispaiail  ra[)idement 
et  le  but  désiré  n'est  pas  i)lein(;meiit  atteint. 

Pour  ol)tcMii-  ime  durée  appiéciable,  il  l'allait  avoii'  des  rivets  îi  tète 
d'acier  trempé,  mais  le  problème  était  d'obtenir  des  rivets  ayant,  d'une 
pai  t,  une  (jueue  en  nnîtal  mou  facilenjcnt  rivable,  et,  d'autre  i)ai't,  une 
tôle  en  acier  trempé  résistant  à  l'usure. 

Les  essais  avaient  d'abord  été  tentés  en  durcissant  la  surface  de  la 
tète  par  cémentation,  mais  ce  dincissement  n'était  que  siiperticiel  et  la 
durée  n'était  pas  augmentée. 

La  caractéristique  du  rivet  «  Diamant  »  est  justement  (pie  sa  léle  est 
une  masse  liomogène  d'aci(!r  trempé  et  sa  cpuMie  du  fer  doux. 

Aliii  d'obtenir  ce  lésnltat,  les  tètes  d(!s  rivets  Diamants  sont  fal)riquèes 
séparément  en  acier  (démente  extra-dur  et  les  queues  prises  dans  la 
tringle  de  f(!r  doux  de  Suède,  matière  absolument  réfractaire  à  la 
tremjie.  La  rliffu  iilté  consistait  à  obt(!nir  une  fixation  d'une  solidité  à 
toute  épreuve  entre  la  tète  et  la  queue. 

Pour  cela,  les  tètes  des  rivets  possèdent,  faits  mécaniquement,  des  trous 
à  section  polygonale,  à  profil  légèicment  coiii(|U(;,  dans  lescpiels  les 


quelles  sont  iTlb.jlces  mr!';ani(|iieini;iit.  Cette  lixatioii  provisoire  étant 
ohiciiiie,  l(!s  deux  pièces  sont  leiidues  absolument  solidainîs  par  une 
brasure  au  cuivre.  Il  siil'lira  alors  de  lr(Mupi;r  i  (Misenihle  pour  obtenir 
le  l  ivet  désiré,  car  la  tète  eu  acier  extra-trenipanl  deviendra  d'uneexlrômc 
dureté  et  la  (|ueue  de  Ter  doux  ne  dincira  pas. 

Certains  constructeurs  prél'érant,  afin  d'avoir  un  anlidéra[)age  absolu, 
ne  pas  avoir  une  surface  de  roulenumt  trempé  eu  lolalilé,  il  a  été  ci-éé  le 
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rivet  «  Diamant  »  plat  où  la  tige  de  lei-  doux  vient  affleurer  la  tête 
trempée. 

Les  bandages  antidérapants  montés  sur  voitures  lourdes  et  rapides  et 
munis  de  rivets  Diamant  ont  |)U  ell'ectuer  des  parcours  chioiiométrcs 
de  8  à  9000  kilomètres,  ce  qui  constitue  une  économie  considér  ililc  sur 
le  prix  d'entretien  des  bandages. 

Le  rivet  Diamant  se  fait  donc  avec  tètes  plates  ou  bombées  ;  le  dia- 
mètre de  ces  têtes  varie  selon  les  types  de  18  millimèires  à  8  millimè- 
tres, ces  derniers  pour  les  enveloppes  de  motocyclettes. 

Les  queues  de  diamètre  variant  entre  4""", 4  et  6""", 5  peuvent  être  exé- 
cutées de  toutes  longueurs  et  sont,  soit  fraisées,  lubulaires,  bifurquées 
ou  [)lcines.  La  Maison  Dcsclicts  fabrique  également  toutes  sortes  de  coulre- 
rivures  allant  avec  ses  l  ivets,  des  rondelles,  en  un  mot  tous  les  articles 
intéressant  cette  brandie  de  l'autoinobilisnie,  qu'il  s'agisse  de  modèles 
courants  ou  spéciaux. 
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SUSPENSION  PNEUMATIQUE  «  BP  » 

(Brevetée   S.G.  D.d.) 

KTAI'.LISSEMENTS  LUMOINt],  concessionnaires,  21,  rue  de  Lnppe,  Paris. 
Usines  :  45.  boulevard  Sadi-Carnot,  Ivrif-Porl , 
01,  lue  Lauriston  [Champs- Él usées). 

Principes.  —  Intercaler  entre  les  groupes  suspendu  et  non  sus|)eii(lu 
un  corps  de  très  petite  masse  (l'air). 

Laisser  au  début  du  choc  la  plus  grande  liberté  possible  de  rapproclie- 
uieiit  des  essieux  et  du  châssis. 


l'iéduire  la  Ilexibilil/;  progressivemeut  (il  aMtoinali(|uein(!iit  lorsciiie  la 
charge  ou  raïupliliidc  auguicnle. 

Iniroduire  un  réglage  précis  de  la  llexion. 
lîéduire  l(!  tenifts  et  le  nombre  des  oscillations. 

liésullals.  —  Attéiniatioti  des  chocs,  vibi  atioiis,  trépidations  (îl  oscilla- 
lions,  (juelles  (pie  soient  la  charge  et  la  vitesse. 
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Ht'^iilaliuii  initiale  de  la  suspension,  exactement  d'après  la  charge 
agissante. 

Régulation  automatique  de  la  flexibilité  sous  charges  variables  (flexi- 
bilité décroissante  sous  charges  croissantes). 
Diminution  du  danger  de  talonnemenl. 

Augmentation  de  la  constance  d'adiiéicuce  des  l  oues  au  sol. 
Atténuation  du  dérapage. 


USINES  DE  VARIGNEY 


FOM)KHIK.    ATKI.IKHS   DK  CONSTHUCTION 

SI'KCIALUI';  l)K  POTKAUX  INDICATKDUS  ET   1)K  l'LAQUES   INOICATKlCtS  EN  KOTE 
AVEC  LETTRES  EN  REMEE  POUR  ROUTES,   RUES,  ETC. 

MM.  .MCOLAS-RIGOT,  a  Idi  iijncij,  pur  Confluns  [llduh'-Sftonr). 

Les  plaques  en  fonte  avec  lettres  en  relief  sont  ad()|)lé(!s  depuis  long- 
ten)ps  déjà  par  plusieurs  déparlemeuts.  par  le  sci  vice  d(!S  Ponts  cl  Chaus- 
sées, les  services  vicinaux,  les  Compagnies  de  chemin  de  fei-,  etc.. 


YARIGNEY 


EMBRANCH'll'DES  USINES] 
CHEMIN  PARTICULIER 


parce  que  les  services  compétents  ont  i-econnu  les  avantages  de  ces 
plaques,  dont  les  principaux  sont  :  leur  durée  presque  illimitée  et  leur 
lisibilité  permanente. 

Durée.  —  Les  plaques  en  fonte  avec  lettres  en  relief  sont  indéforma- 
bles, la  fonte  ne  s'oxydant  pas,  elles  ne  se  détériorent  pas  par  la  rouille 
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ot  ont,  par  ronséqiient,  une  durée  presque  illimitée;  dos  plaques  placées 
depuis  plus  de  trente  ans  sont  en  aussi  bon  état  qu'au  premier  jour. 

Lisibilité.  —  C'est  surtout  par  sa  lisibilité  que  la  plaque  en  fonte  avec 
lettres  en  relief  s'impose.  Celte  lisibilité  est  pour  ainsi  dire  permanente, 
et  son  entretien  des  plus  simples  :  la  personne  la  plus  inexpérimentée 
peut  très  facilement  rechampir  les  lettres  en  relief  aussi  souvent  que 
cela  sera  nécessaire  et  presque  sans  frais. 


62!t:.i.  —  PAi'.is,  imprimkrif:  gkink ralk  laiii  p.i 

it,  nie  de  Fleiii'us,  9.  ' 


